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nd da war es passiert: Beim Sturmtief „Sabine“ 
kippte am 10. Februar 2020 im Hannoverschen 
Straßenbahn-Museum (HSM) ein Baum um 
BET und riss dabei einen Oberleitungsmasten mit 
sich. Noch schlimmer: Der Baum samt Mast stürzte auf 
das B-Teil des Rheinbahn-GT6 2304; der Wagen erlitt 
wahrscheinlich Totalschaden. 

Der Typ des DÜWAG-Gelenkwagens ist im Museum 
zwar neben dem Düsseldorfer Tw 2304 auch in Form 
von Hannovers 503 und des Wiener Lizenzbaus 4783 
vertreten. Und als Gelenkwagen mit Jakobs-Drehgestell 
verfügt das Museum außerdem über den Karlsruher 
DWM-Achtachser 206. Doch das Beispiel zeigt in be- 
klemmender Art, wie leicht die wertvollen Museumsstü- 
cke unter freiem Himmel verloren gehen können. Nicht 
nur der sich schleichend durch die Wagenkastenhülle 


Wen sehen Sie in der Pflicht zur Bewahrung verkehrshistorischer 
Zeugnisse? Ist es eine öffentliche Aufgabe oder die von Vereinen? 


Schreiben Sie uns per E-Mail an reda )strassenbahn-magazin.de 
oder auch per Brief (Redaktionsadresse im Impressum auf Seite 73). 
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fressende Rost ist ein Feind jedes nicht wetterge- 
schützt abgestellten Wagens, auch Naturgewalten 
können quasi über Nacht riesige Schäden anrichten. 
Für große Sammlungen wie die beim HSM ist es 
freilich ein kaum zu bewältigender Kraftakt, alle 
„Schätzchen“ unter Dach zu bringen. Doch ist dies 
jede Anstrengung wert, zumal Abstellhallen die auf- 
wendigsten und teuersten Projekte der oft nur mit 
knappen Finanzen ausgestatteten Vereine sind. Das 
kann auch nur mit breiter Unterstützung gelingen - 


Unterstützung von Straßenbahnfreunden, aber nicht 


vielleicht ebenso durch die öffentliche Hand? 


Übrigens: Der Wehminger Verein hat für die Besei- 


tigung der jüngsten Unwetterfolgen ein spezielles 

Spendenkonto eingerichtet. 

Vielleicht möchten Sie, 

liebe Leser, mithelfen? 
Zuwendungen bitte an 

HSM e.V., Konto (IBAN): 

DE36 2504 0066 0306 8707 03; 

Commerzbank Hannover; 

Infos: tram-museum.de 


Bei den Aufräum- 
arbeiten auf 

dem Museums- 
Gelände in Weh- 
mingen wurde 
das gesamte Aus- 
maß der Schäden 
am Düsseldorfer 
Triebwagen 2304 
sichtbar 
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Schleife, Dreieck, Stumpfends 


E Wandel an der Weser ......................... 16 


Modernisierung in Bremen - Mit einem Komplettneubau des Gröpe- 
linger Depots, Um- und Ausbauplänen im Streckennetz sowie neuen 
Avenio-Niederflurbahnen möchte sich die Bremer Straßenbahn AG (BSAG) 
fit machen für die Herausforderungen der kommenden Jahrzehnte 
Drehen, wenden und pausieren . TEL 
Straßenbahn-Wendepunkte - Die Gestaltung und Ausprägung der 
Linienenden ist von zahlreichen Randbedingungen abhängig: Neben der 
Frage der einzusetzenden Fahrzeuge und der vorhandenen Infrastruktur ist 
vor allem die erforderliche Leistungsfähigkeit maßgeblich für die Konzeption 
von Endpunkten. Ein Überblick über die verschiedenen Varianten, Teil 1 


E Aus dem Boden gestampft 


Usbekistan: Neue alte Tram 
in Samarkand - In absoluter 
Rekordzeit von nur sieben 
Monaten hat die Stadt Samar- 
kand ein neues Straßenbahn- 
system aufgebaut. Mittlerweile 
gibt es zwei Linien — mit 
Gleisen und Fahrzeugen von 
der stillgelegten Straßenbahn 
der usbekischen Hauptstadt 
Taschkent. 


enbahn-Wendepunkte.... 22 


E Einheitstypen für den Osten .................... 40 


Fahrzeugentwicklung bei Obussen, Teil 3 (DDR-Gebiet ab 
1950) — An dem bereits vor dem Zweiten Weltkrieg beschrittenen Weg 
zur Vereinheitlichung der Obus-Bauarten hielt der im Osten zuständige 
LOWA Waggonbau Werdau fest. Doch rollten im Rahmen politischer Be- 
schlüsse bald tschechoslowakische Typen bei den Obus-Betrieben der DDR 


E Zweirichter mit türloser Seite.................. 46 


Gmundener Großraumtriebwagen von 1961 - 
Die erste Fahrzeug-Neubeschaffung im oberöster- 
reichischen Gmunden nach 50 Jahren bot neben 
einem deutlichen Modernisierungsschub auch eine 
viel höhere Kapazität gegenüber den alten Zweiachsern. Es sollte der 
einzige Zweirichtungs-Großraumwagen mit den für die DÜWAG-Gelenk- 
wagen 1956 entwickelten schräggestellten Frontscheiben bleiben 


Unikate & Exoten 


| Allerlei Leipziger Allerlei..................... 48 


Arbeitswagen in Leipzig — Eine 
schier unerschöpfliche Vielfalt herrschte 
lange Zeit bei den Leipziger Verkehrs- 
betrieben im Bereich der Arbeitsfahr- 
zeuge. Gefährte für Gleispflege, 
innerbetrieblichen Transport und Fahr- 
schulwagen tummelten sich. Ein 
Rückblick auf die frühen 1980er-Jahre 
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WU Straßenbahn im Modell 
E Wie eine lebende Zeitmaschine... IT 56 Varianten sind jetzt die Neuheiten ..67 


Spielwarenmesse-Report: Alleine Rietze kündigt 30 neue 
Bedruckungen für schon länger bekannte Straßenbahnmodelle 
an. Selbstbauer können sich über Antriebseinheiten freuen 


Lissabon einst und jetzt — Der Straßenbahnbetrieb in der portugiesi- 
schen Hauptstadt wirkt auch heute wie aus der Zeit gefallen - und ist ge- 
rade deshalb ein Sehnsuchtsort vieler Tramfans, in Kombination mit dem 
Charme der Metropole und ihrer einzigartigen Lage am Tejo. Doch wie sah 
es dort vor 30 Jahren aus, und was hat sich seitdem verändert? 


E One happy island - one happy tram ...... 64 


Retro-Tram auf Aruba - In der südlichen Karibik liegt die Insel Aruba, die 
ein Land des Königreichs der Niederlande ist. In ihrer Hauptstadt Oranje- 
stad ging vor einigen Jahren ein kleines Straßenbahnsystem in Betrieb 
. L 
E Stilllegungen und Neubauten.. D ` ` 74 
Münchner Trambahn vor 50 Jahren - 1970 schien die Tram an der Isar 
auf Dauer keine Perspektive mehr zu haben. Zwei Stilllegungen bedeuteten 
tiefe Einschnitte in das gewachsene System, zwei Streckeneröffnungen hat- . 
ten nur vorübergehenden Charakter. München setzte auf U-Bahn und Bus Rücktitel 
Die Straßenbahnlinie 901 der Duis- 
burger Verkehrsgesellschaft AG (DVG) 


Düsseldorf: „Am Steinberg” ist 
Endpunkt der Linien 701 und 
706 im Stadtteil Bilk. Die Block- 
schleife tangiert dabei das 
Gelände des Straßenbahndepots, 
in dem die historische Rhein- 
bahn-Flotte untergebracht ist 
MICHAEL BEITELSMANN (2) 


quert über die markante Schwanen- 

E RUBRIKEN torbrücke den Kanal zum Innenhafen i 
Bild des Monats. .......... 6 Einst & letzt... 54 Duisburg. Hier zeigte sich Tw 1001 auf 
Journal (Kurzmeldungen) ... 8 | Forum | Impressum ....... 72 der Hubbrücken-Konstruktion mit 


i den vier Türmen vor dem Hauptarchiv- 
Nächster Halt........... 35 Vorschau n.os 82 gebäude des Landesarchivs NRW 
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Unverzichtbarer Esslinger 


Der Zweirichtungs-GT4 168, 1966 bei der Maschinenfabrik Esslingen 
gebaut, dient als Reserve bei der Halberstädter Straßenbahn und 
kommt immer wieder auch im regulären Linienbetrieb zum Einsatz. 
Auch im April 2020 könnte dieses frühlingshafte Motiv, das am 

21. April 2016 entstand, durchaus wieder möglich sein. Der Gelenk- 
vierachser befindet sich in der Westerhäuser Straße unmittelbar vor der 
eingleisigen Verengung am beschrankten Bahnübergang, wo die 
Straßenbahnstrecke die Eisenbahnstrecke Halberstadt — Blankenburg 
niveaugleich kreuzt. Das Fahrzeug fuhr zuvor (bis 2003) in Nord- 
hausen. In Dienst gestellt wurde es in Freiburg in Breisgau, wo es als 
Tw 111 im Jahre 1994 obsolet geworden war MICHAEL BEITELSMANN 
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Meldungen aus Deutschland, 


aus der Industrie und aus aller Welt 


Frankfurt am Main: Starker Fahrgastzuwachs macht größere Wagen und neue Strecken notwendig 
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Mehr Straßenbahn als geplant für „Mainhattan” 


Die in Frankfurt am Main als R-Wagen bezeichneten Niederflurwagen der ersten Generation von 1993 stehen in der Bankenmetropole bald zur 


Ablösung an, jedoch soll — anders als geplant — die zweite Serie von 1995 (Tw 021-040) noch länger im Bestand bleiben 


E Die Verkehrsgesellschaft Frankfurt 
am Main mbH (VGfF) plant, im Rahmen 
des laufenden Auftrags 20 ihrer 45 bei 
Alstom georderten T-Wagen mit einem 
zusätzlichen Wagenelement und dann 
38,5 statt 30 Meter Länge zu kaufen, 


um so dringend erforderliche Kapazi- 
tätserweiterungen zu realisieren. Hin- 
tergrund ist das zuletzt starke Wachs- 
tum bei den Fahrgastzahlen, wobei 
groß angelegte Taktverdichtungen auf- 


grund Personalknappheit für die VGF 
keine Option darstellen. Die vom Drei- 
nun zum Vierteiler erweiterten Wagen 
des Alstom-Typs Citadis sind vor allem 
für die am stärksten nachgefragte Stra- 
Benbahnlinie 11 gedacht, die zwischen 
Höchst und Fechenheim pendelt. Die 
konkrete Idee zur Verlängerung ihrer 
Straßenbahnen zur Bewältigung des 
Fahrgastansturms umtreibt die VGF 
sowie das für die Nahverkehrsplanung 


mitverantwortliche städtische Ver- 
kehrsdezernat bereits seit Sommer 
2019. 


Zuerst 30-Meter-Wagen 

Zunächst liefert Alstom ab voraussicht- 
lich Ende 2020 die 30-Meter-Version 
des Typs T aus, monatlich sollen dann 
ab Anfang 2021 etwa zwei neue Wagen 
in Frankfurt eintreffen. Sollte das Inbe- 
triebnahme- und Zulassungsprozedere 


MICHAEL BEITELSMANN (2) 


weitgehend komplikationsfrei verlau- 
fen, wären erste Linieneinsätze etwa ab 
Juni 2021 denkbar. Dann scheiden zu- 
erst die teils aus dem Museumsbestand 
reaktivierten Pt-Wagen aus. Anschlie- 
Bend steht die erste Serie der R-Wagen 
von 1993 zur Ablösung an, doch entge- 
gen der Planung sollen die R-Wagen 
der zweiten Serie von 1995 zumindest 
teilweise im Bestand bleiben. Erste vier- 
teilige T-Wagen könnten ab Anfang 
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2022 eintreffen und sollen sobald wie 
möglich die Kapazitätsprobleme der 
Linie 11 mildern, die überdies aufgrund 
der umgebenden Stadtentwicklung 
auch in den kommenden Jahren starke 
Fahrgastzuwächse erwarten lässt. In 
Frankfurt, wo bisher Straßenbahnen 
jenseits der 30-Meter-Zuglänge eher 
unbekannt waren, sind dafür an man- 
chen Haltestellen Umbauten für die 
neue Zuglänge nötig. Obwohl der Aus- 
baustandard der VGF für Haltestellen- 
bahnsteige generell bislang 30 Meter 
beträgt, ist dank der rund fünf Meter 
von den Wagenenden entfernt ange- 
ordneten Türen dennoch die Bedienung 
mit den 38,5-Meter-T-Wagen möglich — 
wenn passgenau angehalten wird. 
Nachdem dies natürlich aus betriebli- 
cher Sicht kein Optimum darstellt, plant 
die VGF für künftige Bauvorhaben ein 
neues Standardmaß von 40 Metern 
Länge. 


Neue Strecken 


Die verlängerten Straßenbahnwagen 
sind dennoch nur ein Teil der Lösung 
von Frankfurts Verkehrsproblemen, 
überdies ist ein Netzausbau auch der 
Stadtbahn unumgänglich. Ideen und 
Pläne gibt es mehr als genug, beispiels- 
weise die Ring-Straßenbahn oder der 
nötige Anschluss des südlichen Sach- 
senhausens und der U4-Lückenschluss 
sowie die U5 zum Frankfurter Berg. Für 
die U4 nach Ginnheim läuft gegenwär- 
tig die Trassenbewertung, wobei Politik 
und Bürger eine Unterfahrung des 
Campus Westend und des Grüneburg- 
parks favorisieren. Dazu ließen die Pla- 
ner neben der ursprünglichen Trasse 
westlich an der Franz-Rücker-Straße 
zehn weitere Varianten betrachten. 
Diese könnten von der Bockenheimer 
Warte aus auf drei verschiedenen Kor- 
ridoren nach Ginnheim führen. Stopps 
soll es an der Ginnheimer Landstraße, 
in der Platensiedlung sowie am Euro- 
paturm und Botanischen Garten oder 
an der Bundesbank und am Campus 
geben. Geplant ist der Anschluss an die 
Heddernheimer Trasse, was die A-Stre- 
cke entlastet. Diskussionen deuten sich 
darüber an, ob im Bereich Platensied- 
lung eine ebenerdige Trasse oder ein 
Tunnel zu favorisieren sei. Da die Kos- 
ten-Nutzen-Berechnung letztlich das 
gewichtigste Auswahlkriterium unter 
allen Optionen ist, scheint eine teure 
Untertunnelung nicht realistisch. Oh- 
nehin ist eine Inbetriebnahme vor 2030 
kaum zu erwarten, da bis mindestens 
2025 die Vorplanung durch die Instan- 
zen läuft und der eigentliche Bau vo- 
raussichtlich etwa weitere fünf Jahre 
benötigt. MSP 
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R-Wagen 037 ist auf Linie 16 Richtung Offenbach Stadtgrenze unter- 
wegs. Die Dreiteiler sind inzwischen oft zu klein 
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Bis die Citadis beziehungsweise T-Wagen zuverlässig rollen, verdienen 
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die Pt-Wagen weiterhin ihr Gnadenbrot im Liniendienst der VGF 


| 
Zwei Triebwagen 
zurück im Dienst 

Mit Abnahmedatum vom 20. Januar 
kehrte Tw 453 nach der Sanierung — 
dem sogenannten „Retrofit" — in den 
Betrieb zurück. Insgesamt rund zwei 
Jahre war dieser Wagen in der Werk- 
statt. Der erste Einsatz fand am 30. Ja- 
nuar statt. Schon nach wenigen Tagen 
kehrte der Wagen zwecks Einbau der 
PZB-Ausrüstung für die Strecke nach 
Baunatal nochmals in die Werkstatt zu- 
rück. Seit dem 25. Februar ist Tw 453 
nun uneingeschränkt einsetzbar. 


Am 7. Februar kam zudem der im 
Herstellerwerk von Bombardier in Baut- 
zen nach einem Unfallschaden repa- 
rierte Tw 672 nach Kassel zum Betriebs- 
hof Wilhelmshöhe zurück. Der Wagen 
war am 19. März 2018 auf dem Bahn- 
übergang über die Oberzwehrener 
Straße nahe der Haltestelle Keilsberg- 
straße von einem Lkw gerammt wor- 
den. Am 28. August 2018 hatte er Kas- 
sel zunächst verlassen. Bei Bombardier 
erhielt Tw 672 einen neuen Wagenkas- 
ten für das A-Teil, da der ursprüngliche 
Wagenteil stark verzogen war. Die Ab- 
nahme erfolgte am 18. Februar, der 
erste Linieneinsatz war zwei Tage spä- 


Kassel: Tw 672 am 21. Februar, seinem zweiten Einsatztag nach der 
Rückkehr von der Instandsetzung bei Bombardier in Bautzen. Der Wa- 
genkasten des A-Teils wurde unfallbedingt neu gebaut CHRISTOPH HEUER 
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Bochum/Witten 


Der Umbau an der Linie 310 
geht voran, so mit Vegetationsar- 
beiten auf Wittener Stadtgebiet 
entlang der Bochumer Straße zwi- 
schen Stadtgrenze Bochum und 
Papenholz. Am 13. Februar began- 
nen Bauvorbereitungen im Bereich 
der Brachflächen. Hier wird ein 
Rohr der Gelsenwasser AG ge- 
schützt, sodass im späteren Verlauf 
der Bauarbeiten dann die neue 
Straße und die Schienen errichtet 
werden können. Aktuell befindet 
sich die BOGESTRA in der Aus- 
schreibung der Arbeiten für den 
gekürzten Bauabschnitt B in Wit- 
ten zwischen der Stadtgrenze Bo- 
chum und dem Bereich Bochumer 
Straße 40. MBE 
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Chemnitz 


Für das Chemnitzer Modell 
Stufe 4 startet der Verkehrsverbund 
Mittelsachsen (VMS) 2020 die Pla- 
nung für 2,3 Kilometer Neubau- 
strecke in der Chemnitzer City. Die 
geplante zweigleisige Trasse ver- 
läuft mit Anbindung ans Bestands- 


netz am Falkeplatz via Theater- 
straße zur Stadthalle und weiter via 
Hartmannstraße zur Kreuzung 
Hartmann-/Leipziger Straße. Eine 
Zweigstrecke geht ab Stadthalle bis 
in die Brückenstraße zur Kreuzung 
Straße der Nationen und bindet 
dort ins Netz ein. Das Vorhaben soll 
spätestens 2027 fertig sein, die 
Bahn bis Limbach-Oberfrohna wird 
insgesamt 17 Kilometer lang. sp 
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Augsburg 


Die Augsburger SPD fordert eine 
Umplanung beim Projekt Linie 5, 
OB-Kandidat Dirk Wurm will dazu 
die Trassenführung durch die Rose- 
naustraße überprüfen lassen. Die 
bisherige Vorzugsvariante der Stadt- 
werke Augsburg (SWA) durch Pfer- 
seer Straße/Hörbrotstraße und wei- 
ter über die Holzbachstraße sei in 
mehrfacher Hinsicht problematisch. 
Einerseits sind bei dieser Planvari- 
ante Anwohnerklagen zu erwarten, 
andererseits scheint die bisherige 
Planung mit mehreren engen Bögen 
auch betrieblich nicht sehr vorteil- 
haft. Der neue Bahnhofstunnel soll 
2023 fertig sein, bis dahin ist eine 
Umsetzung zwingend. MSP 


ter auf der Linie 8. Am B-Teil und der 
linken Seite des Mittelteils blieb die 
Werbung zunächst erhalten, während 
das A-Teil und das Mittelteil auf der 
rechten Seite werbefrei sind. CHE 


Essen 
Linie 105 wieder 
bis Rellinghausen 

Seit 23. März fährt die Ruhrbahn- 
Linie 105 wieder über ihren gewohnten 
Linienweg bis zur angestammten End- 
stelle Finefraustraße im östlichen 
Stadtteil Rellinghausen. Seit 2017 
wurde die Rellinghauser Brücke im Ver- 


lauf der Rellinghauser Straße neu er- 
richtet. Das 1923 entstandene Bau- 
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Berlin: An der Haltestelle Spandauer 
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werk über eine heute stillgelegte Eisen- 
bahnstrecke — die Trasse ist jetzt als 
Radweg in Nutzung — war nicht zuletzt 
durch den Anlieferverkehr für das be- 
nachbarte Industriegebiet und die Dis- 
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Straße/Marienkriche soll ein Ab- 


zweig in die Spandauer Straße mit Anschluss an die geplante Neubau- 


strecke Leipziger Straße entstehen 


BERNHARD KUSSMAGK 


Essen: Jetzt, nach Ende der Brückenbaustelle, 
ten Laufweg unterwegs ist die Linie 105 
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wieder auf dem gesam- 
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counter in den vergangenen Jahren arg 
in Mitleidenschaft gezogen worden. 
Deswegen war ein Neubau bezie- 
hungsweise eine Verstärkung durch 
eine neue Brückenplatte und Pfeiler 
nötig geworden. Im März 2017 began- 
nen die Bauarbeiten; ursprünglich 
sollte das Bauwerk bereits Ende 2017 
fertiggestellt sein. Während der Sper- 
rung verkehrte die Ruhrbahn-Linie 105 
verkürzt bis vor die Brücke zur Halte- 
stelle Schnabelstraße. Auf einen Schie- 
nenersatzverkehr hat die Ruhrbahn un- 
terdessen verzichtet. MBE 


Gett 


Tram-Planung für 
Leipziger Straße 


Bei der geplanten Straßenbahnstre- 
cke Alexanderplatz — Potsdamer 
Platz/Kulturforum als Teil der Verbin- 
dung zum Rathaus Steglitz gibt es Be- 
wegung. Am 25. Februar stellte die Ber- 
liner Senatsverwaltung für Umwelt, 
Verkehr und Klimaschutz (SenUVK) 
Pläne für die Straßenbahnstrecke durch 
die Leipziger Straße zwischen Spittel- 
markt und Leipziger Platz vor. Wie die 


Düsseldorf: Erneuter Fahrgastrekord bei der Rheinbahn nach schwierigen Vorjahren. Insgesamt 230 Mil- 
lionen Fahrgäste nutzten das Angebot, das sind rund fünf Millionen mehr als im Vorjahr 2018. Vor allem 
FirmenTickets und das YoungTicketPlus hatten mit jeweils fast zwei Millionen Kunden einen großen Anteil 
an dem Fahrgast-Wachstum. Laut Oberbürgermeister Thomas Geisel hat sich das Fahrgastwachstum zuletzt 
sogar noch beschleunigt, und auch für 2020 wird ein weiterer Anstieg prognostiziert. Eine der meistfre- 
quentierten Stationen der Rheinbahn ist die unterirdische Anlage Heinrich-Heine-Allee, wo sich die vor vier 
Jahren eröffnete „Wehrhahn-Linie” (Foto) und die Tunnelstrecke der Hochflur-Stadtbahnlinien kreuzen 
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Berliner Morgenpost berichtet, sehen 
diese vor, dass die Tram entgegen bis- 
herigen Vorstellungen einen eigenen 
Gleiskörper erhält. Varianten sind ein 
Grüngleis oder eine Pflasterung für 
Rettungsdienste. Dass die 530 Meter 
Gleis, die der damalige Verkehrssenator 
Peter Strieder bereits 2000 für umge- 
rechnet 1,85 Millionen Euro im Stra- 
Benkörper verlegen ließ, wieder ent- 
fernt werden müssen, war schon 
längere Zeit bekannt. An den Straßen- 
rändern sind breite Fahrradwege ge- 
plant sowie Multifunktionsstreifen für 
Lieferverkehr und Fahrradparkplätze. 
Autofahrer befürchten nun, dass pro 
Richtung nur noch eine Fahrbahn für 
den Autoverkehr bleibt, was die derzei- 
tige Stausituation weiter verschärft. 
Doch der bei der SenUVK für den Stra- 
Benbahnbau zuständige Holger Köl- 
ling-Orb favorisiert mehr Rad- und Fuß- 
gängerverkehr. Die tägliche Zahl von 
70.000 Kraftfahrzeugen soll möglichst 
halbiert werden. 

Der eigene Gleiskörper ist dem 
Hauptziel geschuldet, die Straßenbahn 
unabhängig vom Individualverkehr zu 
führen. Das soll vermeiden, dass 
Wagen regelmäßig in Staus stehen, 
wie es bei der 2014 eröffneten Strecke 
zum Hauptbahnhof alltäglich ist. Je- 
doch sind bis dato keine endgültigen 
Entscheidungen gefallen. So gibt es Al- 
ternativpläne, die eine eingleisige Stre- 
ckenführung vorschlagen. 

Die Inbetriebnahme der neuen Trasse 
soll nach heutigem Planungsstand 
2027 erfolgen, jedoch muss zuvor die 
Mühlendammbrücke abgerissen und 
neu errichtet werden. Die Haltestelle 
Spittelmarkt erhält ein zusätzliches 
Wendegleis, um als Zwischenendstelle 
zu fungieren. Zusätzlich ist hier ein Ab- 
zweig für die künftige Strecke Richtung 
Mehringdamm geplant. 

Pläne für den Abschnitt Alexander- 
platz — Molkenmarkt liegen seit Sep- 
tember letzten Jahres vor. Diese bein- 
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halten neben einer Trasse durch Rat- 
hausstraße, Spandauer Straße und 
Mühlendamm auch eine Verbindungs- 
strecke zwischen Rathausstraße und 
Karl-Liebknecht-Straße, die zur Umfah- 
rung des Abschnitts vor dem Roten 
Rathaus bei Störungen genutzt werden 
soll. UM 


Neues Fahrgastplus 
bei der „Wilden Zicke” 


Im vergangenen Jahr 2019 nutzten 
185.900 Fahrgäste den historischen Li- 
nienbetrieb, ein Plus von vier Prozent 
gegenüber 2018. Gründe für die seit 
Jahren wachsenden Zahlen sind unter 
anderem die seit Dezember 2017 ver- 
längerte Strecke zum Salztor, die Aner- 
kennung der MDV-Verbundtickets und 
die Angebotserweiterungen zu Stadt- 
veranstaltungen. Der seit 2018 wegen 


Fristablauf abgestellte Gotha-Tw 38 
von 1960 kam bereits Mitte Dezember 
von seinem mehrmonatigen Aufenthalt 
aus Leipzig wieder nach Naumburg. 
In Leipzig standen unter anderem 
Instandsetzungsarbeiten am Wagen- 
kasten an, anschließend bekam der 
Zweiachser extern eine Neulackierung 
in der Naumburger Farbvariante beige/ 
orange. Allerdings müssen vor Ort noch 
Bauteile ergänzt werden, Fenster und 
Inneneinrichtung fehlten bei der Anlie- 
ferung. Mitte 2020 soll der Wagen wie- 
der für den Fahrbetrieb zur Verfügung 
stehen. MEW 


Umlackierungen 
bei der Tram 
Die Verkehrsbetriebe Karlsruhe (VBK) 


haben damit begonnen, auch den älte- 
ren Straßenbahnwagen der Reihe 


Dresden: Nachdem es im Februar wegen knapper Niederflurwagen-Reserve wiederholt 
zu wechselnden, sonst untypischen „wilden” Einsätzen von Tatrazügen auf nahezu allen Li- 
nien kam, haben die Dresdner Verkehrsbetriebe (DVB) in der ersten Märzwoche reagiert 
und neben den Schülerfahrten wieder zwei feste Tatraumläufe auf Linie 8 eingeteilt. Hier 


Zug 224 201+224 277+244 047 am 27. Februar als Linie 4 in Laubegast MICHAEL SPERL 


Naumburg: Im 
frischen Lack prä- 
sentiert sich der 
Mitte Dezember 
in die Domstadt 
zurückgekehrte 
Tw 38, der Innen- 
ausbau soll bis 
zum Sommer 
erledigt sein 


MIKE EWALD 


Ce IBAHN 
GE N WR 


GeraMond Verlag GmbH, Infanteriestraße 11a, 80797 München 


Diese hochwertigen Acryl-Sammel- 
kassetten helfen Ihnen, Ihre 
Strassenbahn Magazin-Ausgaben 
zu ordnen. In jede Kassette passt 
ein kompletter Jahrgang. 


5 Acryl-Kassetten 
€ 79,95 
Best.-Nr. 51010 


1 Acryl-Kassette 
€ 18,95 
Best.-Nr. 51009 


gespart bei 
5 Acryl-Kassetten 


Jetzt online bestellen unter: 
www.verlagshaus24.de oder 
Telefon 0180-532 16 17 


(14 Cent/Minute von 8-18 Uhr) 


E Magdeburg/Berlin: Die Berliner Verkehrsbetriebe haben die acht modernisierten Tatra-KT4D 6104, 6125, 
6129, 6131-6134 und 6146 nach Magdeburg verkauft. Hintergrund ist der anhaltende Wagenmangel in 
der Elbestadt, der seit längerem zu Angebotsausdünnungen führt. Die Tatras erhalten das Magdeburger 


Outfit und sollen als Doppeltraktion bis zum Eintreffen neuer Niederflurwagen aushelfen 


H 


Karlsruhe: Kräftige Gelbtöne leuchten von den neu lackierten Wagen, 


auch GT6-70D/N 232 trägt die neue Farbkombination MICHAEL BEITELSMANN 


GT6-70D/N ein neues Outfit zu geben. 
Bislang waren die Fahrzeuge dreifarbig 
lackiert, mit einem Wagenkasten in 
Gelb, anthrazitfarbener Schürze und 
Fensterband und signalrotem Zierstrei- 
fen über dem Fensterband. Zunächst er- 
hielt 2019 der Tw 238 das aktuelle Farb- 
konzept der VBK. Es ist dreifarbig 
gestaltet, mit einem Wagenkasten in 
Dahliengelb, signalroter Schürze und 
schwarzem Fensterband. Mittlerweile 
zeigt sich auch der GT6-70D/N 232 in 
dieser kräftigeren Farbgebung. 

Vor mittlerweile schon acht Jahren 
erhielten die ersten Stadtbahnfahr- 
zeuge der Albtal-Verkehrs-Gesellschaft 
(AVG) ein neues Lackierungsschema 
mit kräftigeren Gelbtönen und einem 
höheren Rotanteil. Alle Neubaufahr- 
zeuge der Typen NET 2012 (Vossloh Ci- 
tylink; VBK) und ET 2010 (Bombardier 
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Flexity; AVG) kamen direkt in den ak- 
tuellen Unternehmensfarben. MBE 


Stadler 


Neue Metros für 
Newcastle-upon-Tyne 


E Die Verkehrsbehörde Nexus hat Ende 
Januar bekannt gegeben, dass Stadler 
den Zuschlag für die Lieferung von 42 
Metro-Zügen erhalten hat. Die Züge sind 
für den Einsatz auf dem Netz der Tyne 
and Wear Metro im Nordosten Englands 
vorgesehen. Der Vertrag enthält auch 
den Auftrag zur Instandhaltung der gan- 
zen Flotte für bis zu 35 Jahre sowie den 
Bau eines neuen Instandhaltungs-De- 
pots. Der Kontrakt sieht zudem Optionen 
auf die Beschaffung weiterer Züge vor. 


MANUEL EUER 


Der Gesamtauftragswert für die Liefe- 
rung der Fahrzeuge, die Erstellung eines 
neuen Depots und die Instandhaltung 
beläuft sich auf rund 700 Millionen 
Pfund Sterling. Das Netz von Tyne and 
Wear Metro bedient Newcastle upon 
Tyne, Gateshead, South Tyneside, North 
Tyneside und Sunderland im Verwal- 
tungsbezirk Tyne and Wear im Nordos- 
ten Englands. MSP 


Siemens 


Stadtbahnen 
für Calgary 


E Einen Auftrag zum Bau von 15 weite- 
ren Triebwagen vom Typ $200 erhielt der 
deutsche Hersteller Siemens am 25. Feb- 
ruar aus der kanadischen Stadt Calgary. 
Bei den knapp 26 Meter langen, zweitei- 


ligen Gelenktriebwagen handelt es sich 
um reine Hochflurfahrzeuge, die auch bei 
der San Francisco Municipal Railway 
(MUNI) eingesetzt werden. Dabei ist Sie- 
mens dem Wunsch des Betreibers Cal- 
gary Transit nachgekommen, die Front 
der in Calgary eingesetzten Fahrzeuge 
einer Eishockey-Torwartmaske nachzu- 
empfinden. Hergestellt werden die Fahr- 
zeuge am Siemens-Standort im kaliforni- 
schen Sacramento. Die neuen Fahrzeuge 
sollen die in den 1980ern gelieferten 
DÜWAG-Siemens Fahrzeuge der Serie U2 
ersetzen, die Bestellung schließt sich an 
eine Lieferung von 63 Wagen vom Typ 
5200 aus dem Jahr 2013 an, deren Aus- 
lieferung abgeschlossen ist. JEP 


Max Bögl 


Probestrecke für 
TSB in China 


E Bereits im September 2019 nahm 
das für den Personennahverkehr kon- 
zipierte Magnetschwebebahnprojekt 
Transport System Bögl (TSB) auf einem 
400 Meter langen ersten Teilstück einer 
3,5 Kilometer langen Demonstrations- 
strecke im chinesischen Chengdu sei- 
nen Betrieb auf und soll dort im Probe- 
betrieb seine Praxistauglichkeit 
aufzeigen. Inzwischen ist die Strecke 
fertiggestellt. 

Bevor der regelmäßige Fahrbetrieb 
mit Geschwindigkeiten von bis zu 150 
Kilometern pro Stunde starten konnte, 
musste der Fahrweg der kompletten De- 
monstrationsstrecke vollendet werden. 
Die Stützen für die aufgeständerte Bahn 
produziert in Chengdu das chinesische 
Partnerunternehmen Xinzhu. Am heimi- 
schen Hauptsitz in Sengenthal entstan- 
den die Fahrwegsegmente in industriel- 
ler Serienfertigung und kamen samt 
Zubehör per Zug nach Chengdu. Der chi- 


Stadler: Mindestens 42 Metro-Züge liefert der Schweizer Schienen- 
fahrzeugkonzern nach Newcastle-upon-Tyne im Nordosten Englands, 


auch die Wartung ist Vertragsbestandteil visuA 
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Max Bögl: Für das Magnetschwebebahnprojekt 


Bögl diesen Magnetbahnzug konstruieren 


nesische Partner Xinzhu fügte die Seg- 
mente zu Trägern zusammen und setzte 
diese auf die Stützen. Die Teststrecke 
verläuft sowohl auf dem Werksgelände 
von Xinzhu als auch im öffentlichen 
Raum. Der minimale Kurvenradius der 
Demonstrationsstrecke beträgt 60 
Meter, die maximale Steigung zehn Pro- 
zent. Die Station, eine Wartungshalle 
und eine Weiche liegen auf dem Werks- 
gelände von Xinzhu. 

Der gewöhnliche Fahrwegträger 
des TSB hat 1,2 Meter Höhe und 23,5 
Meter Länge. Dank der Magnet- 
schwebetechnologie verteilt sich das 
Gewicht des Fahrzeugs gleichmäßig 
auf den Fahrweg, damit ist das TSB 
sehr geräuscharm. Im Fahrwerk ver- 
baute Magnete erzeugen Magnetfel- 
der, die das Fahrzeug in einen kon- 
stanten Schwebezustand bringen. Um 
dies zu erreichen, umgreift der aus 
Stahlbeton bestehende Fahrweg das 
Fahrwerk. Damit das Fahrzeug kon- 
stant und berührungslos in der 
Schiene schwebt, werden die Mag- 
nete bis zu 2.000 Mal in der Sekunde 
angesteuert. Für die Fortbewegung ist 
ein Linearmotor im Fahrwerk verbaut. 
Durch den modular gestalteten Auf- 
bau des Fahrwegs soll sich das Trans- 


A e "8 
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Transport System Bögl in Chengdu ließ die Firmengruppe Max 
VISUALISIERUNG FIRMENGRUPPE MAX BÖGL 


Basel: Überblick von der Empore mit den Einrichtungen für Vorträge 
über einen Teil des Museums. Links der Kopfteil eines Standardmotor- 


wagens, ganz hinten die Museumsfahrzeuge 


portsystem einfach in urbanen Regio- 
nen realisieren lassen. MSP 


Schweiz: Basel 
Trammuseum 
offiziell eröffnet 


E Rechtzeitig zum 125-jährigen Jubi- 
läum erhielt Basel ein Trammuseum. 


Siemens: Calgary Transit hat weitere 15 Stadtbahnwagen vom Typ 
S200 bestellt, die erstmals 2013 im stadtspezifischen Frontdesgin für 
SIEMENS MOBILITY 


die kanadische Stadt geordert wurden 
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JÜRG D. LÜTHARD 


Die Eröffnung fand anlässlich der Mu- 
seumsnacht bereits am 17. Januar 
statt, es strömten über 1.600 Besucher 
zum Debüt in das Museum. 

Auch wenn das Museum relativ klein 
ist, so zeigt es doch auf sehr gut gelun- 
gene Art einen repräsentativen Quer- 
schnitt durch die Tramgeschichte. Seien 
dies beispielsweise die Entwicklungen 
des Streckennetzes oder der Fahrzeuge, 
der Infrastruktur, der Signale, aber auch 
des Umfeldes. Ein ganzer Kopfteil mit 
dem Führerstand eines Standardmotor- 
wagens ist das größte Einzelexponat. 
Da sich die beachtliche Fahrzeugsamm- 
lung im normal betriebenen Depot be- 
findet, werden die Wagen in geführten 
Gruppen besichtigt. 

Das Museum liegt im Tramdepot 
Dreispitz der Basler Verkehrs-Betriebe. 
Betrieben wird das Museum ehrenamt- 
lich durch den Tramclub Basel. Von 
April bis Oktober ist das Museum jeden 
dritten Sonntag im Monat von 13:30 
bis 17:30 Uhr geöffnet. Der Eintritt ist 
frei. Es besteht ein Shop für Tramlitera- 
tur. Zwischen dem Museum und der In- 
nenstadt verkehrt an diesen Tagen die 
Museumslinie 7 mit zwei Zügen. 

Am Wochenende 5./6. September 
2020 wird in Basel das eigentliche Ju- 


Deutschland - Industrie - Ausland 


bilaum zu „125 Joor Basler Drämmli” 
gefeiert. JÜL 


Schweiz: Zürich 


Negatives Votum zu 
Rosengartentram 


E Das Projekt des rund 1,1 Milliarden 
Franken teuren Rosengartentunnels ein- 
schließlich der davon abhängigen Tram- 
linien fiel beim Zürcher Stimmvolk mit 
62,8 Prozent Nein- (249.596) gegen 
37,2 Prozent Ja-Stimmen (148.011) am 
9. Februar durch. Die Rosengartenstraße 
in Zürich-Wipkingen ist mit über 56.000 
Fahrzeugen pro Tag eine der am stärks- 
ten befahrenen Straßen der Schweiz. 
Das gemeinsame Projekt von Stadt und 
Kanton Zürich wollte den Verkehr auf 
1,4 Kilometern vom Wipkingerplatz bis 
Irchel unter dem Boden verschwinden 
lassen und Platz für Tramlinien schaffen. 
Die zwei neuen Tramlinien (Rosengar- 
tentram) sollten vom Albisriederplatz 
bis zum Milchbuck verlaufen. 

Seit 45 Jahren zerschneidet die Ro- 
sengartenstraße das Stadtquartier 
Wipkingen. Täglich staut sich der Be- 
rufsverkehr auf dieser wichtigen kan- 
tonalen Achse in die Stadt hinein und 
aus der Stadt hinaus. Immer drängen- 
der wird auch die Entlastung des Tram- 
knotens am Hauptbahnhof. Eine Tram- 
tangente zwischen Zürich-Nord und 
Albisrieden wäre überfällig. 

Die Rosengartenachse ist für den Le- 
bens- und Wirtschaftsraum Zürich von 
großer Bedeutung — aufgrund ihrer 
zentralen Lage im Straßennetz, aber 
auch, weil sich in ihrem Einzugsgebiet 
viele Wohnungen und Arbeitsplätze be- 
finden. Dank zweier neuer Tramlinien 
hätten die Fahrgäste eine attraktive, 
umsteigefreie Verbindungen zwischen 
den wichtigen Wohn- und Arbeitsge- 
bieten in Zürichs Norden und 
Westen/Süden erhalten. Eine Rosen- 
gartentram würde bedeutende zusätz- 
liche Kapazitäten schaffen und könnte 
das zu erwartende Mobilitätswachs- 
tum auf absehbare Zeit aufnehmen. Sie 
wäre überdies eine Entlastung für den 
stark ausgelasteten Nahverkehrskno- 
ten um den Hauptbahnhof. 

Den Gegnern ist es gelungen, die Ro- 
sengartentram in den Hintergrund zu 
drängen. Die Folgen dieses Neins sind 
langfristig schwer abschätzbar. Immer- 
hin ist es seit Jahrzehnten, seit dem 
Nein zur U-Bahn 1973, die erste Ableh- 
nung eines konkreten Vorhabens für 
den öffentlichen Verkehr in Zürich. Ob 
es den städtischen Verkehrsbetrieben 
gelingt, eine alternative und ebenso 
leistungsstarke ÖV-Tangente zwischen 
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Botosani: Im Dresdner Look, nur mit den Jahren verschlissener, prä- 
sentiert sich bis heute die Tram — doch im Mai ist Schluss! 


KE 


Wien: Technische Probleme 


brachten Anfang März die neue Flexity- 


TILL MENZER 


Flotte kurzzeitig komplett zum Stillstand, hier Tw 303 am 13. Februar 


auf Linie 6 beim Wiener Westbahnhof 


Zürich-Nord und Zürich-West zu entwi- 
ckeln, ist ungewiss. Sicher ist dagegen, 
dass Zürich weiterwächst. HBO 


Rumänien: Botosani 


Vorübergehende 
Stilllegung der Tram? 


E Anfang Februar hat die Stadt 
Botosani für rund zwei Millionen Euro 
einen Vertrag zum Kauf von modernen 
Euro-6-Bussen aus der Türkei geschlos- 
sen. Intendiert ist, damit die stark sa- 
nierungsbedürftige und verschlissene 
Straßenbahn ab Frühsommer 2020 
komplett zu ersetzen. Das Verfahren ist 
ein Leasingprogramm mit einer Laufzeit 
von fünf Jahren, in der die neuen Busse 
die Aufgaben der Straßenbahn über- 
nehmen. Anschließend sollen, wenn 
Botosani bis dahin neue Straßenbah- 
nen zur Verfügung stehen, die Busse an 
die Bank zurückgegeben werden. 

Laut Vertragsbedingungen beträgt 
die Lieferzeit für die Busse höchstens 
150 Tage. Diese können jedoch, abhän- 
gig von der Verfügbarkeit des Lieferan- 
ten, möglicherweise sogar noch früher 
kommen. Insgesamt werden neun nie- 
derflurige Standardbusse angeschafft. 

Im gleichen Zuge hat die Stadt ent- 
sprechend ihres Mobilitätsentwick- 
lungsplans auch ein 32 Millionen Euro 
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PAUL G. LIEBHART 


umfassendes Sanierungs- und Moder- 
nisierungsprogramm des Straßenbahn- 
netzes einschließlich des Depots und 
des Kaufes neuer Straßenbahnen auf 
den Weg gebracht. Hintergrund ist, 
dass die Europäische Union — anders 
als beim Bus — für den Straßenbahn- 
verkehr umfangreiche Förderung in 
Aussicht stellt. In jedem Falle endet 
damit in wenigen Wochen der seit 
2001 währende Einsatz zahlreicher 
ehemals Dresdner Tatrawagen in der 
langjährigen „DVB-Außenstelle" im 
nördlichen Rumänien. MSP 


Österreich: Wien 


Flexity-Flotte mit 
Problemen 


E Per 1. März führten „Unregelmäßig- 
keiten bei den Antrieben” zum kurzzei- 
tigen Stillstand bei den neuen Wiener 
Flexitys. Der Hersteller setzte eine 
Überprüfung aller acht bisher abge- 
nommenen Fahrzeuge an, drei Wagen 
fuhren schon ab 6. März wieder. Bom- 
bardier war im Rahmen der routinemä- 
Bigen Wartung auf das Problem im Be- 
reich der Getriebeaufhängungen 
gestoßen und betonte, es handle sich 
um eine Vorsichtsmaßnahme, der Feh- 
ler sei bereits gefunden. Durch den 
Tausch von Fahrwerken und einer dort 


>. 
en 
X 


nötigen Änderung einer Schraubver- 
bindung sei das Problem schnell zu be- 
heben, die Bahnen sollten nach Redak- 
tionsschluss dieses Heftes bereits 
wieder in Betrieb gehen. 

Die Wiener Linien haben den Aus- 
fall der momentan dank Lieferverzö- 
gerungen noch kleinen Flexity-Serie 
durch den Einsatz von Altwagen kom- 
plett kompensieren können. Die Kos- 
ten des Ausfalls trägt Bombardier, 
denn der Vertrag beinhaltet auch die 
Wartung — damit hat der Hersteller 
großes Interesse, den Ausfall mög- 
lichst kurz zu halten. Bis Ende 2020 
sollen weitere 18 Flexity kommen, 
D309 war Anfang März bereit zur 
Übergabe. Nach den zurückliegenden 
Problemen bei der Fertigung der Wa- 
genkästen und dieser jüngsten Panne 
mit den Drehgestellen bleibt es span- 
nend, ob Bombardier sein Lieferziel 
fristgemäß erreicht. MSP 


Tschechien: Prag 


„Neue” Tatra-T2 
für Touristenlinie 23 


E Der Prager Verkehrsbetrieb (DPP) 
stellte am 21. Februar im Depot 
Střešovice zwei neue Fahrzeuge vor — 
allerdings keine modernen Niederflur- 
wagen, sondern solche der Bauart T2, 
Vorgänger der legendären T3, die bis 
heute in großer Anzahl in Prag im Ein- 
satz stehen. Die beiden Triebwagen 
6003 und 6004 waren bis zu ihrer Aus- 
musterung in Liberec unterwegs. Nach 
dem Ankauf durch den DPP und der 
Aufarbeitung in Ostrava gelangten 
beide T2 Ende 2019 nach Prag, wo 
Restarbeiten erledigt wurden. Am 15. 
Februar waren die Fahrzeuge mit mas- 
kiertem Frontbereich im gesamten 
Streckennetz zu Testfahrten unterwegs, 
um das endgültige Aussehen bis zur of- 
fiziellen Vorstellung zusammen mit 
dem zum Museumsbestand gehören- 
den T2 6002 vor Beobachtern verbor- 
gen zu halten. Am 8. März absolvierten 
beide T2 als Solowagen auf der Linie 2 
ihren ersten Einsatz im Fahrgastver- 


Prag: Während einer Fotofahrt posieren beide frisch aufgearbeiteten 
Tatra T2 in der Schleife am Bahnhof Hostivař 


ONDREJ MATEJ HRUBES 


kehr, bevor im Frühling der regelmä- 
Bige Einsatz auf der Nostalgielinie 23 
beginnen soll. OMH 


Schweden: Lund 


Neue Tram weiter 
in Warteschleife 


E Die geplante Eröffnung der Straßen- 
bahn im schwedischen Lund wird er- 
neut verschoben. Die Stadt Lund als 
Bauherr und der Verkehrsverbund Skå- 
netrafiken als Betreiber haben jetzt den 
13. Dezember als Tag der Betriebsauf- 
nahme genannt, weil der im vergange- 
nen Frühjahr als Eröffnungstermin avi- 
sierte 16. August 2020 nicht mehr zu 
halten war, nachdem schon zuvor eine 
zu Beginn der Bauarbeiten 2017 in 
Aussicht gestellte Betriebsaufnahme 
2019 scheiterte. 

Die Ursachen für die letzten beiden 
Verspätungen sind im Baugeschehen 
um das Depot zu suchen. Zunächst be- 
schloss das Regionalparlament, dass 
das Depot fast 50 Prozent billiger aus- 
zuführen sei. Daraufhin musste mehr- 
fach umgeplant werden. In März 2020 
sollte die Anlage fertiggestellt sein, da- 
nach die Werkstatt eingerichtet und das 
Depot an die Gleise angeschlossen wer- 
den. Doch weil einige konstruktive Än- 
derungen vorgenommen wurden, muss- 
ten die Zeichnungen auch zeitintensiv 
überarbeitet werden. RIH 


Indien: Hyderabad 


Keolis eröffnet 
dritte Metrolinie 


E Mit einer feierlichen Zeremonie er- 
öffneten am 7. Februar die Verantwort- 
lichen des indischen Bundesstaates Te- 
langana, des Betreibers Keolis und der 
Stadt Hyderabad den ersten Abschnitt 
einer neuen Metrostrecke der Hydera- 
bad Metro Rail. Die jetzt eröffnete, elf 
Kilometer lange Green Line ist bereits 
die dritte Metrolinie in der rund sieben 
Millionen Einwohner zählenden Metro- 
pole. Sie wurde komplett in Hochlage 
errichtet und verbindet den Jubilee Bus 
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Stand Parade Ground mit dem Ma- 
hatma Gandhi Busbahnhof. Mit neun 
Haltestellen erschließt die in Nord-Süd 
Richtung verkehrende Strecke das 
Stadtgebiet, dabei besteht an den End- 
haltestellen Übergang zur blauen be- 
ziehungsweise roten Linie. 

Mit der Eröffnung der Green Linie 
hat das U-Bahn-Netz von Hyderabad, 
wo es ebenfalls ein Netz moderner Vor- 
ortbahnen gibt, eine Länge von 66 Ki- 
lometern und ist damit nach der Metro 
Delhi das zweitgrößte Metronetz von 
Indien. Auch in naher Zukunft wird dort 
die Metro weiter ausgebaut, derzeit 
laufen die Arbeiten am zweiten Ab- 
schnitt der Green Line nach Falaknuma. 
Der Wagenpark des aus drei Linien be- 
stehenden Grundnetzes umfasst nun 
57 Dreiwagenzüge des koreanischen 
Herstellers Hyundai Rotem, welche in 
unterschiedlichen Lieferlosen jeweils 
nach Bedarf und nach der endgültigen 
Fertigstellung der entsprechenden Stre- 
ckenabschnitte geliefert wurden. JEP 


Retrowagen auf 
Stadtrundfahrt 

Seit dem 6. November 2019 ist in 
St. Petersburg eine neue Straßen- 
bahnlinie in Betrieb, die sich vor 
allem an Touristen richtet. Die Linie 
„T-1” rückt viermal täglich vom Stra- 
Benbahnmuseum auf der Wassilij- 
Insel aus und fährt in einer Schleife 
an rund 500 Sehenswürdigkeiten des 
Stadtzentrums vorbei. Zweimal wird 
auf der Route auch die riesige Was- 
serfläche des Newa-Flusses gequert. 
Auf der Fahrt können die Fahrgäste 
etwa die große Moschee, die Peter- 


den dreht und 16 Haltestellen bedient 
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Paule Festung oder den berühmten 
Kreuzer Aurora entdecken. Die neue 
Route nutzt auch den Litejnij Pro- 
spekt und die Inzhenernaja Uliza, die 
sonst im Linienverkehr nicht mehr 
befahren werden. 

Heimlicher Star des neuen Ange- 
bots ist jedoch der Straßenbahnwagen 
mit der Nummer 0001. Es handelt sich 
hierbei um den Nachbau eines Trieb- 
wagens vom Typ LM-33, der als be- 
rühmtester Straßenbahnwagen Lenin- 
grads gilt. Die 1932 nach Vorbild der 
Peter-Witt-Wagen konstruierten Fahr- 
zeuge bekamen den Spitznamen 
„Amerikanka” und waren von 1933 
bis 1979 im Liniendienst anzutreffen. 
Diese Wagen gelten auch als Symbol 
des Überlebenswillens Leningrads und 
seiner Einwohner während der 900- 
tägigen Blockade im Zweiten Welt- 
krieg. Zwar ist ein kompletter Zug mu- 
seal erhalten, für den täglichen Betrieb 
greift der Verkehrsbetrieb jedoch auf 
einen Nachbau zurück. In eigener 
Werkstatt wurde der Triebwagen aus 
dem verunfallten LM-99 Nr. 3916 auf- 
gebaut. Seit 20. Februar ist aufgrund 
hoher Nachfrage als zweiter Wagen 
der Tw 0002 (ex 3915) auf der T-1 im 
Einsatz. In den ersten Wochen seit der 
Inbetriebnahme haben bereits mehr 
als 5.000 Fahrgäste das Angebot ge- 
nutzt — und das bei lediglich 33 Sitz- 
plätzen im Fahrzeug! Der Zustieg in 
die touristische Linie T-1 erfolgt an 16 
festgelegten Haltestellen, die Mitfahrt 
kostet aktuell lediglich 100 Rubel, 
rund 1,50 Euro. Dieser Fahrpreis wird 
in Hinblick auf das große Interesse je- 
doch sicher nicht lange Bestand 
haben. Weitere Informationen unter 
www.getmuseum.ru/T1. RLR 


Rëm — ess 


St. Petersburg: Ein neues Angebot ist die Touristen-Straßenbahnlinie 
T-1, auf der Retrowagen 0001 seit Ende 2019 zuverlässig seine Run- 
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Zu den nächsten Projekten der 

BSAG in Bremen gehört der Umbau 
der Domsheide, hier die Haltestellen 
in der Balgebrückstraße mit Tw 3130 
auf der Linie 6 


eser 


Modernisierung in Bremen BW Mit einem Komplettneubau des Gröpelinger Depots, Um- und 
Ausbauprojekten im Streckennetz sowie neuen Avenio-Niederflurbahnen möchte die Bremer Straßen- 
bahn AG (BSAG) den Betrieb fit machen für die Herausforderungen der kommenden Jahrzehnte 


er erste Triebwagen des neuen 

Typs Avenio, der die von 1993 bis 

1996 gelieferte Flotte der GT8N 

ablösen wird, sollte ursprünglich 
bereits im Frühjahr 2019 in der Hansestadt 
eintreffen. Aufgrund Bremer Sonderwün- 
schen (siehe Strassenbahn Magazin 12/ 
2019) verzögerte sich dieser Termin jedoch. 
Auch der daraufhin angestrebte Lieferter- 
min ließ sich nicht einhalten. So konnte das 
Unternehmen den Wagen nicht wie vorge- 
sehen bei der letzten Betriebsversammlung 
2019 intern vorstellen. Aufgrund „gravie- 
render Mängel“ am Fahrzeug - laut BSAG- 
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Pressesprecher Meyer vor der Lokalpresse 
— habe dieses nicht abgenommen werden 
können. Ein Termin für die Anlieferung des 
Triebwagens, der in der letzten Januarwo- 
che im Siemens-Prüfcenter Wegberg-Wil- 
denrath eintraf, stand zu Redaktionsschluss 
noch nicht fest. Eventuell wird sogar der 
zweite, in Kürze fertiggestellte Wagen als 
erster in der Hansestadt eintreffen. Infolge 
der Verzögerungen beim Avenio müssen die 
GT8N länger als geplant durchhalten, was 
beim Verkehrsbetrieb unterm Strich zusätz- 
lichen Aufwand verursacht, damit die erste 
Niederflurgeneration am Laufen bleibt und 


der tägliche Fahrzeugbedarf so lange mit 
den älteren Niederflurbahnen komplett ab- 
gedeckt ist, bis der Avenio endlich auf Linie 
geht. 


Verkehrsentwicklungsplan 2025 

Ende November 2019 billigte die zustän- 
dige Deputation für Mobilität, Bau und 
Stadtentwicklung als Fortschreibung des 
2014 verabschiedeten Verkehrsentwick- 
lungsplans (VEP) 2025 eine Konzeption aus 
vier Einzelstrategien, die in Kombination 
eine nachhaltige Verkehrswende ermögli- 
chen sollen. Die im rot-grün-roten Koaliti- 
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Neuer Schleifwagen eingetroffen 


ach einer Präsentation im Herstellerwerk von 

Windhoff in Rheine am 5. Dezember 2019 ging 
der neue Schleifwagen vom Typ „SF 50” auf den 
Weg nach Bremen. Er wird den zu diesem Zweck 
1997 umgerüsteten Hansa-Kurzgelenkwagen 3460 
ablösen, der mit der neuen Arbeitswagen-Nummer 
3985 ein angehängtes Schleifaggregat zog, das 
ebenfalls von Windhoff gefertigt wurde. Bei dem 
neuen Fahrzeug handelt es sich um einen bewähr- 
ten Typ, der bereits für mehr als ein Dutzend Be- 


triebe gefertigt wurde. Es wurde den spezifischen 
Bremer Anforderungen entsprechend angepasst und 
ist u. a. mit einem zusätzlichen Pantografen für die 
Fahrleitungsenteisung ausgerüstet. Über die Jahres- 
wende fanden die erforderlichen Anpassungs- und 
Genehmigungsverfahren statt. Der Ersteinsatz ist 
schon im März vorgesehen. Mit dem neuen Schleif- 
triebwagen hat die BSAG endgültig das Zeitalter der 
Arbeitswagen-Provisorien, die durch Umbau aus Alt- 
fahrzeugen entstanden, verlassen. 


Der alte und der neue Schleifwagen vor den Werkstatthallen der BSAG am Flughafendamm: Am 
17. Februar befand sich der Windhoff SF 50, der in der Bremer Flotte die Nummer 3903 erhielt, 


noch in der Abnahmephase 


onsvertrag verankerten Kernbereiche sollen 
durch entsprechende Vorbereitungen, für 
die zunächst knapp eine halbe Million Euro 
zur Verfügung gestellt wurden, der Umset- 
zung zugeführt werden. Es handelt sich 
dabei neben der Zielsetzung einer auto- 
freien Innenstadt bis 2030 sowie neuer Ak- 
zente in der Parkraumbewirtschaftung vor 
allem um den Bereich des ÖPNV-Ausbaus 
sowie eine allgemeine Angebotsverbesse- 
rung innerhalb Bremens sowie in der Ver- 
netzung von Stadt und Umland. Hierbei 
spielen auch Tariffragen eine Rolle, bei- 
spielsweise das 365-Euro-Jahresticket. 

Der Absatz zu möglichen Netzerweite- 
rungen führt vor allem die seit Langem 
geforderte Straßenbahn-Anbindung der 
zentralen Überseestadt, das Projekt einer 
Verlängerung der West/Ost-Achse über 
Gröpelingen hinaus in Richtung Oslebshau- 
sen — die Neugestaltung des Depots Gröpe- 
lingen berücksichtigt dies bereits als Option 
- sowie, ausgehend von der Kulenkampffal- 
lee, eine zweite Verbindung zur Universität 
auf. Entsprechende Planungen sollen noch 
im Frühjahr 2020 starten. Bereits im Januar 
begann eine ressortübergreifende Beteili- 
gungsrunde zwischen Mobilitäts- und Wirt- 
schaftsbehörde, Anfang März ein öffentli- 
cher Beteiligungsprozess zur Frage einer 
Tramanbindung der Überseestadt bis zur 
Kante des Wendebeckens. Seit März sind 
auch die Träger öffentlicher Belange in den 
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Prozess eingebunden. Ein geteiltes Echo lös- 
ten die Ziele der neuen Landesregierung er- 
neut bei der Handelskammer aus, die Ende 
Januar 2020 in einem Positionspapier ihre 
„Leitlinien für eine autoärmere Innenstadt 
und Herausforderungen zukünftiger Mobi- 
lität" vorstellte. Zwar erkennt auch sie die 
Notwendigkeit einer Umorientierung im In- 
nenstadtverkehr hin zu einer deutlichen 
Verbesserung umweltfreundlicher Verkehrs- 
formen und schlägt sogar die Herausnahme 
des Pkw-Verkehrs aus bestimmten Straßen 
vor. Nahverkehrsangebote müssten deutlich 
attraktiver werden - wozu eine kostenlose 
Nutzung von Bussen und Bahnen innerhalb 


Bremen 


einer Innenstadt-Kernzone beitragen solle. 
Eine autofreie Innenstadt allerdings könne 
es aus Sicht der Kammer nicht geben. Ein 
Sprecher betonte anlässlich der Präsentation 
des Papiers, die Diskussion über eine He- 
rausnahme motorisierter Verkehre lenke 
von den eigentlichen Herausforderungen 
künftiger Stadtentwicklung ab. Vertreter 
der Landesregierung verdeutlichten an- 
schließend, Einigkeit bestehe in der Auffas- 
sung, vor Umsetzung von Maßnahmen zur 
Reduzierung des Autoverkehrs müssten die 
Voraussetzungen geschaffen werden, um die 
Attraktivität umweltfreundlicher Verkehre 
deutlich zu erhöhen. Dass die Handelskam- 
mer in ihrem Positionspapier in diesem Zu- 
sammenhang erneut die Verlegung der Stra- 
ßenbahnführung aus der Obernstraße in die 
Martinistraße vorschlägt, wurde dagegen 
mit Unverständnis quittiert. Kurz nach der 
Handelskammer meldete sich auch die 
Handwerkskammer zu Wort und fand dras- 
tische Worte für die Zielsetzung einer auto- 
freien Innenstadt. Man solle nicht ständig 
das Negative, sondern vielmehr „die indivi- 
duelle Freiheit durch Mobilität" in den Vor- 
dergrund rücken, wurde ein Sprecher in der 
Lokalpresse zitiert. Die Kammer fordert 
konkret die Mitbenutzung von Busspuren 
für Handwerkerverkehre. 


Beschleunigter Netzausbau? 


In einem am 10. Oktober 2019 auch mit den 
Stimmen von CDU und FDP angenommenen 
Dringlichkeitsantrag der rot-grün-roten Ko- 
alition wird der beschleunigte Ausbau des 
Tramnetzes bis 2030 angestrebt. Durch neue 
Streckenangebote sollen - so der Antragstext 
— auch Menschen in bisher unterversorgten 
Stadtbereichen „neue Impulse für den Wech- 
sel vom motorisierten Individualverkehr zum 
ÖPNV“ erhalten. Ausdrücklich erwähnt 
wird in diesem Zusammenhang „der Ausbau 
des Schienennetzes in die Überseestadt hinein 
bis zur Hafenkante“. Eine fachlich konkrete 
Bewertung und Prioritätenbildung sei hierfür 
erforderlich. Ferner müssten Ermittlungen 


Bei der Haltestelle Konsul-Smidt-Straße unterquert die Linie 3 - im Bild mit Tw 3027 - seit 2006 
auf einer Neubaustrecke die Hafenbahn und erschließt den südlichen Teil der Überseestadt. 
Links könnte zur vollständigen Erschließung der Überseestadt ein Abzweig entstehen 


Ka 
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Kein Stein bleibt auf dem 


anderen beim Depotneubau in Gröpelingen: Vorher durften am 11. 


Januar 2020 alle Interessierten noch einmal von „ihrem Depot” Abschied nehmen 


M it der Ablieferung des ersten Avenio steht Bre- 
men zwar nicht mehr vor einem Epochen- 
wechsel, wie dies vor genau 30 Jahren der Fall war. 
Ein Schritt in ein neues Fahrzeugzeitalter bedeutet 
der neue Fahrzeugtyp Avenio dennoch. Erinnerun- 
gen werden wach an den Januar 1990, als mit Trieb- 
wagen 801 der erste, weltweit durchgängige Nieder- 
flurgelenkwagen Bremen erreichte. In Serie ging er 
hier nie, sondern blieb ein Sonderling. Und wie da- 
mals wird auch der Beginn der Avenio-Lieferung ver- 
bunden sein mit einem Abschied: 1990 gingen kurz 
nach Ankunft des Premierenfahrzeugs Ende März 
die letzten Großraum-Triebwagen aus dem regulä- 
ren Personeneinsatz. Nun werden Niederflurwagen 
der ersten Serie nach und nach aus dem Betrieb ge- 
nommen. Den Anfang machten - nachdem bereits 
3067 nach einem Unfall 2001 ausschied — im Januar 
2020 die Triebwagen 3005 und 3061, die von der 
BSAG sogleich der Verschrottung zugeführt wurden. 
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angestellt werden, um förderfähige Einzel- 
projekte mit einem derzeitigen Gesamtvolu- 
men von über 50 Millionen Euro zu bündeln, 
da die Bezuschussung der jeweiligen Maß- 
nahmen im Einzelnen „nicht eindeutig zu er- 
warten“ sei. Bremen solle sich in der Ver- 
kehrsministerkonferenz generell für eine 
Absenkung der Mindestgrenze für Förderfä- 
higkeit auf 30 Millionen Euro sowie für er- 
gänzende Kriterien zur Ermittlung der För- 
derfähigkeit von Projekten einsetzen. Die für 
all diesen erweiterten Aufgabenbereich erfor- 
derliche Personalausstattung soll es künftig 
in der Verkehrsbehörde geben. 


Das Thema Beschleunigung von ÖPNV-Pro- 
jekten wird auch auf Bundesebene diskutiert 
und für förderungswürdig empfunden. So 
hat hierfür das Bundesverkehrsministerium 
unter anderem Gelder für zehn entspre- 
chende Modellprojekte zur Verfügung ge- 
stellt, wobei das 365-Euro-Jahresticket ex- 
plizit genannt wird. Bremen entschied im 
Februar, sich an dem Projekt zu beteiligen. 
Ein Sprecher der Bremer Verkehrsbehörde 
erläuterte, dies könne beispielsweise zu der 
im Koalitionsvertrag vereinbarten Varian- 
tenabwägung zwischen den Möglichkeiten 
365-Euro-Ticket, der von der Initiative 
„Einfach einsteigen“ eingebrachten Form 
eines umlagefinanzierten ÖPNV-Angebots 
sowie eines Einstiegs in den Ausstieg aus 
kostenpflichtigem ÖPNV beitragen. Im 
Herbst 2020 sollen Konkretisierungen erfol- 
gen, wenn exakte Förderkriterien vorliegen 


U 
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Nachtlinienzuschlag entfällt 

Zwar gab es auch zum Beginn 2020 wieder 
eine Fahrpreiserhöhung, doch diesmal auch 
eine gute Nachricht: Der Nachtlinienzu- 


LINKS Einer der beiden 
Niederflurwagen der 
ersten Serie, die nun 
bereits verschrottet 
sind: Tw 3061 wurde 
Anfang 2020 ver- 
schrottet, hier noch 
in voller Fahrt im 
Buntentorsteinweg in 
der Neustadt kurz 
vor der Huckelriede 


RECHTS Im März 1990 
schieden die letzten 
beiden Großraum- 
züge aus dem regulä- 
ren Dienst, Tw 810 
fuhr nur bis 1985 
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Bremen 
Durch den Entfall des Nachtlinienzuschlags 


präsentiert sich das Nachtnetz der BSAG 

attraktiver. An der St.-Jürgen-Straße begeg- 

net Hansa-Tw 446 im Sommer 2019 dem un 
auf Nachtlinie N10 eingesetzen GT8N 3024 


FREDERIK BUCHLEITNER 


schlag entfällt künftig im Verkehrsverbund 
Bremen & Niedersachsen (VBN). Eine wei- 
tere positive Nachricht betrifft das Jobticket, 
für das die Konditionen deutlich verbessert 
wurden. Die Einzelfahrt bei der BSAG kos- 
tet nun 2,85 Euro. Im Schnitt wurden die 
Tarife im VBN um 1,6 Prozent angehoben. 


Abschied vom Gröpelinger Depot 

Sein 100. Jubiläum wird das Depot Gröp- 
lingen nicht mehr feiern können. Am 11. Ja- 
nuar 2020 gab die BSAG ihren Mitarbeitern 
und interessierten Bürgern Gelegenheit, sich 


von den seit 1926 das Stadtteilbild prägen- 
den Depothallen an der Heerstraße zu ver- 
abschieden. Im Rahmen der nun begonne- 
nen Umgestaltungsmaßnahmen werden sie 
durch moderne Anlagen ersetzt. Zu Beginn 
der Bauphase findet eine Erneuerung sowie 
eine Vergrößerung des Mittenabstands der 
Gleise in der Gröpelinger Heerstraße zwi- 
schen der Lindenhofstraße und dem Depot 
statt, wodurch nach Abschluss der Maßnah- 
men auch auf der West/Ost-Achse des Net- 
zes der Einsatz breiterer Fahrzeuge möglich 
wird. Dazu ist die Heerstraße im genannten 
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Bereich ab März 2020 voll gesperrt. Die 
Straßenbahnlinien 2 und 10 enden im Bau- 
zeitraum am Waller Friedhof beziehungs- 
weise fahren Umleitung über die Strecke der 
Linie 3. 

Die Neugestaltung des Depotkomplexes 
Gröpelingen beinhaltet eine Abstellanlage 
für insgesamt 30 Straßenbahnfahrzeuge und 
eine Betriebswerkstatt mit drei parallelen 
Werkstattsträngen. Daran schließt ein Sozi- 
algebäude an, in dem sich auch das neue 
Gröpelinger Polizeirevier befinden wird. Die 
eigentliche Umsteigeanlage mit derzeit täg- 
lich etwa 24.000 Fahrgästen für die aus der 
Innenstadt kommenden Trambahnen zu den 
weiter in Richtung Bremen-Nord fahrenden 
Buslinien wird auf ganzer Länge parallel zur 
Gröpelinger Heerstraße dergestalt ausge- 
führt, sodass eine Tram-Linienverlängerung 
in Richtung Oslebshausen/Burg perspekti- 
visch möglich ist. Der Abstellbereich wird 
im rückwärtigen Teil der neuen Anlage, der 
an die Hafenrandstraße angrenzt, eingerich- 
tet. Umsteigeanlage sowie Werkstatt- und 
Abstellbereich erhalten zur Abgrenzung 
voneinander eine 5,50 Meter hohe Trenn- 
wand mit Falttoren für die Trampasssage. 
Die nun begonnenen Arbeiten sollen voraus- 
sichtlich in drei Jahren abgeschlossen sein. 
Während der Bauzeit müssen die Fahrgäste 
bei den Umsteigevorgängen von Tram- auf 
Buslinien mit jeweils dem Baufortschritt an- 
gepassten Provisorien Vorlieb nehmen. 

Mit dem klassischen Depotkomplex Grö- 
pelingen verschwindet die wohl interessan- 
teste Infrastruktur für die Tram in der Han- 
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sestadt: Im Jahr ihrer Erbauung setzte die 
neue Anlage nicht nur technisch und wirt- 
schaftlich Akzente. Auch die Mitarbeiter 
profitierten von den hohen Sozialstandards. 
Architekt Rudolph Jacobs entwarf nicht nur 
die Wagenhalle, sondern auch das dazugehö- 
rende Wohnhaus mit vier Dienstwohnungen, 
das auch Funktions- und Sozialräume bot. 
An den Hallen wurden im Laufe der Jahr- 
zehnte zahlreiche Änderungen vorgenom- 
men, von denen jedoch nur die Vergröße- 
rung der Einfahrten das Gesamtbild 
veränderte. Die Anlage kannte noch die bis 
Oktober 1949 verkehrende Tramlinie 8 nach 
Burg, ihren Nachfolger, den Oberleitungs- 
bus, der bis November 1961 unterwegs war, 
sowie die „Hüttenlinie“ 11, die Anfang Mai 
1970 letztmalig in die Industriehäfen fuhr. 
Das Depotgelände erhielt vor knapp 30 Jah- 
ren noch einmal eine grundlegende Umge- 
staltung. 


Neugestaltung der Domsheide 
Die Umgestaltung des zentralen Innenstadt- 
Knotenpunkts Domsheide erregt weiterhin 
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die Gemüter. Obwohl noch keine Entschei- 
dung für den Charakter des Umbaus getrof- 
fen wurde und sich noch immer zwei Vari- 
anten in der Diskussion befinden, schlagen 
die Wogen nach wie vor hoch. So empfin- 
den viele Kulturschaffende das offenbar von 
vielen einflussreichen Kräften in der Pla- 
nung favorisierte Modell einer Zusammen- 
fassung sämtlicher Haltestellen vor dem 
Konzerthaus „Die Glocke“ als Angriff auf 
Bremen als Kulturort. Lärm und Erschütte- 
rungen störten bereits heute — Haltestellen 
befinden sich sowohl nahe des Konzerthau- 
ses als auch in der angrenzenden Balge- 
brückstraße - erheblich den Konzertablauf. 
Bei einer Zusammenlegung vor der „Glo- 
cke“ werde mit einer Zunahme der Störein- 
flüsse gerechnet. Die Neugestaltung der 
Domsheide wird erforderlich, weil der Ge- 
samtbereich durch extreme Unübersicht- 
lichkeit, räumliche Enge und durch weit 
entfernt voneinander liegende Haltestellen 
als unattraktiver Nahverkehrsknoten gilt. 
Ein Blick von oben verdeutlicht die Situa- 
tion. Ungeachtet der generellen Umgestal- 


tung des Knotens muss im Frühsommer 
2020 jedoch erneut ein weiterer Eingriff im 
Bestand erfolgen: Wie schon im abgelaufe- 
nen Jahr ist ein Austausch abgefahrener 
Weichen vonnöten. Die zuständigen Stellen 
sahen sich veranlasst zu unterstreichen, dass 
es sich hierbei nicht um eine Vorfestlegung 
für eine Neugestaltung handele. 

Der 1988 beim letzten Umbau der Doms- 
heide nach Plänen des inzwischen verstor- 
benen dänischen Künstlers Per Kirkeby er- 
richtete Aufsichtsturm der BSAG steht seit 
Dezember 2019 unter Denkmalschutz. Seit 
Längerem befindet er sich nur noch als La- 
gerraum in Gebrauch, da die Überwachung 
nun zentral elektronisch erfolgt. Seine platz- 
prägende Bedeutung und die Tatsache, dass 
Kirkeby den Turm explizit für diesen Ort 
entworfen habe, rechtfertigten trotz des re- 
lativ jungen Alters eine Unterschutzstellung, 
ließ Bremens Landesdenkmalpfleger verlau- 
ten. Der Turm könne allerdings an eine an- 
dere Stelle auf der Domsheide verrückt wer- 
den. In jüngster Vergangenheit war häufiger 
zu hören, der Turm behindere Umgestal- 
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RECHTS Noch immer 
haben einige GT8N 
abweichende Front- 
farben, der blaue 
Tw 3011 zeigt sich 
in der Waller Heer- 
straße an der Halte- 
stelle Gustavstraße 
FREDERIK BUCHLEITNER (2) 


LINKS Wie soll der Kno- 
tenpunkt Domsheide 
künftig aussehen? Die 
Umsteigewege von 
den Haltestellen in 
der Balgebrückstraße 
zu denen der Ost- 
West-Achse am Ge- 
richtsgebäude sind zu 
lang. Erst 1987 wurde 
der heutige Zustand 
geschaffen: Das Kon- 
zerthaus „Die Glocke 
ist am linken Bildrand 
zu sehen. Der Gelenk- 
bus fährt aus dem 
Haltestellenbereich in 
der Balgebrückstraße 
aus (November 1987) 


D 


RECHTS Am derzeiti- 
gen Umsteigeknoten 
Roland-Center in 
Huchting im Bremer 
Südwesten ist eine 
baldige Strecken- 
verlängerung in Sicht, 
das Umsteigen zum 
Bus entfällt dann 


tungspläne, die derzeit noch heftig disku- 
tiert werden. 


Erweiterung Süd endlich „in Sicht” 


Nach einer — wie berichtet - überraschenden 
Einigung mit der letzten Klägerin Anfang De- 
zember 2019 kann die immer wieder aufge- 
schobene Verlängerung der im Zusammen- 
hang stehenden und derzeit am Rande 
Huchtings endenden Tramlinien 1 und 8 nun 
kommen: Baurecht für beide — dies war als 
Voraussetzung für den Start als Bedingung ge- 
setzt worden - liegt vor. Es wurde zwar noch 
kein konkretes Datum genannt, allerdings 
seien nur noch Details zu klären. Vorberei- 
tende Maßnahmen sind bereits für Herbst 
2020 terminiert. Bürger kritisieren nach wie 
vor nach dem Fortfall des örtlich beliebten 
Ringbusverkehres infolge der Inbetriebnahme 
der Straßenbahn die entstehenden Anbin- 
dungslücken im Stadtteil. Da das derzeitige 
Angebot des Busnetzes im Stadtteil der Stra- 
ßenbahnverlängerung angepasst werden 
muss, sehen sich Verantwortliche vor Ort 
weiterhin mit erheblichen Erwartungen kon- 
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frontiert. Während es in Bremen immer wie- 
der zu Verzögerungen kam, hatte das Umland 
wiederholt seine unbedingte Forderung nach 
einer Verlängerung der Linie 8 bis ins nieder- 
sächsische Weyhe/Leeste betont. Die Verlän- 
gerung der Linie 1 bis Mittelshuchting endet 
auf Bremer Gebiet. Die Linie 8 wird auf ihrer 
gesamten Verlängerung nach einem kurzen 
neu zu bauenden Anschluss die Trasse der 
Bremen-Thedinghauser Eisenbahn nutzen, die 
Linie 1 lediglich ein kurzes Stück, wonach sie 
in das Zentrum des Stadtteils Huchting ab- 
zweigt. Beide Maßnahmen waren übrigens 
bereits Bestandteil des 1998 von der BSAG 
vorgelegten „Zielnetz 2010“, das in abgeän- 
derter Version 2005 von der zuständigen De- 
putation beschlossen wurde. Damals ging 
man von einer Realisierung bis 2012 aus ... 


Keine Seilbahn für Überseestadt 


Eine teilweise von viel Euphorie getragene Dis- 
kussion um die Nahverkehrsanbindung der 
„Überseestadt“ - jenem umgenutzten Areal, in 
dem einst Schiffe aus aller Welt gelöscht und 
beladen wurden, bis das Hafenbecken 1998 
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mangels Auslastung zugeschüttet und weitest- 
gehend zum Wohnstadtteil umgewandelt 
wurde - hat sich zur Jahreswende wieder ver- 
sachlicht: Die Seilbahn-Debatte ist beendet 
und aus dem Verkehrsressort kommen auf 
Basis des Koalitionsvertrags Überlegungen 
zum weiteren Vorgehen. Man konzentriere 
sich nun auf eine vollständige Tramerschlie- 
Bung der Überseestadt, nachdem mit der Linie 
5 bereits ein Anschluss derselben an den 
Hauptbahnhof realisiert sei, wurde Verkehrs- 
senatorin Schaefer zitiert. Statt Vorstellungen, 
mit einer Seilbahn vom Gröpelinger Depot 
ausgehend über nach wie vor genutzte Hafen- 
anlagen hinweg die Überseestadt zu erreichen 
- nach Vorschlägen einer Arbeitsgruppe der 
Hochschule Bremen sogar bis in die Innen- 
stadt und darüber hinaus gehend - werden 
nun Möglichkeiten ausgelotet, durch eine Tra- 
manbindung bis zum nördlichen Teil des Are- 
als eine umfassende ÖPNV-Achse zu schaffen. 
Vorrangig ist nun - wie im Dringlichkeitsan- 
trag vom Dezember 2019 enthalten -, den Bau 
einer Tram-Trasse im Zuge der Konsul-Smidt- 
Straße zu untersuchen. ANDREAS MAUSOLF 
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Straßenbahn-Wendepunkte MI Gestaltung und Ausprägung 
der Strecken- bzw. Linienenden sind von zahlreichen Randbe- 
dingungen abhängig. Neben den zum Einsatz kommenden Fahr- 
zeugen und den örtlichen Gegebenheiten ist die erforderliche 
Leistungsfähigkeit maßgeblich für die Konzeption von End- 
punkten. Ein Überblick über die verschiedenen Varianten, Teil 1 
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ür den Fahrgast meist nicht unbe- 
dingt von Belang, aber doch häufig 
bekannt sind die betrieblichen Ab- 
läufe und infrastrukturellen Beson- 
derheiten von Straßenbahnendstellen. Vie- 
len sind Wendeschleifen und Gleisdreiecke 
ein Begriff: Sei es, weil sie dort beim Warten 
auf die Abfahrt der nächsten Bahn die Ab- 
läufe beobachten oder aber, weil die End- 
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stellen in ihrer räumlichen Ausprägung das 
lokale Umfeld prägen, sei es im Stadt- 
zentrum, bei Ausflugszielen oder in Wohn- 
gebieten. Betrieblich gibt es zahlreiche 
Anforderungen an die Gleisanlagen, die ein- 
setzbaren Fahrzeuge und die Fahrplan- und 
Dienstplangestaltung derartiger Endpunkte. 
Hier soll die Vielfalt der existierenden End- 
haltestellenvarianten von Straßenbahnen 
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dargestellt, ihre Vor- und Nachteile be- 
schrieben sowie technologische Hinter- 
gründe erläutert werden. Nicht Gegenstand 
dieser Betrachtung sind die Besonderheiten 
der Endbahnhöfe von U- und Stadtbahnen. 
Durch die vielfache Lage der Linienenden 
in Tunneln und Zuglängen von teilweise 
über einhundert Metern sowie sehr gerin- 
gen Taktabständen weichen sowohl die 


Tram-Wendepunkte 


bauliche Gestaltung der Endstellen als auch 
die dortige Betriebsabwicklung vielfach von 
denen von klassischen Straßenbahnen ab. 


Ausstattungsmerkmale 

Bei der Betrachtung der Endhaltestellen gilt 
der Blick neben den eigentlichen Gleisanlagen 
auch dem Umfeld. Aus Fahrgastsicht weisen 
die Endpunkte zumindest eine Ausstiegs- und 
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eine Einstiegshaltestelle auf. Diese können je 
nach Örtlichkeit und Art der Betriebsabwick- 
lung auch identisch sein. Die Haltestellen wei- 
sen neben den erforderlichen Fahrplanaushän- 
gen und der Fahrgastinformation häufig auch 
einen Wetterschutz und Sitzgelegenheiten auf. 
Aus technischer Sicht gehören zu Linien- 
endpunkten häufig auch mehrere Weichen, 
Dienstwege, Unterwerke für die Fahrstrom- 
versorgung und Pausen- und Sozialräume 
beziehungsweise Toilettenanlagen. 
Insbesondere bei neu angelegten Endstel- 
len finden sich häufig auch Park-and-Ride- 
Plätze für die haltestellennahe Abstellung des 


Vor dem Amsterdamer Hauptbahnhof liegen zwei jeweils viergleisige 
Gleisschleifen, hier die südliche Anlage, an der die Linien 4, 9 und 24 
wenden. Diese aufwendige Bauform weist eine hohe Kapazität auf 
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in Warschau befahren die Bahnen‘äuch mehrere Kreisver.. ` 
kehre. Im Inneren des Wiatraczna-Platzes ist sogar genug ` 
Platz für eine:beeindruckende viergleisige Haltestellenanlage 


privaten Autos und Fahrradabstellanlagen in 
unmittelbarer Nähe. Bei der Ausprägung als 
Verknüpfungsstelle mit anderen Verkehrs- 
mitteln (Bus, Eisenbahn/S-Bahn) wird zuneh- 
mend auf kurze Umsteigewege und eine op- 
timale Verbindung der vorhandenen 
Haltestellen und Bahnsteige geachtet. Im Ide- 
alfall halten beispielsweise Bus und Straßen- 
bahn oder Eisenbahn/S-Bahn und Tram am 
selben Bahnsteig. 


Als Standardvarianten etabliert haben sich 
Gleisschleifen, Blockumfahrungen und 


Stumpfendstellen, auch Kopfendstellen ge- 
nannt. Stumpfendstellen können grund- 
sätzlich nur mit Zweirichtungswagen be- 
dient werden, während die anderen beiden 
Endstellenvarianten freizügig von Ein- und 
Zweirichtern nutzbar sind. 


Die einfachstmögliche Endstelle ist bei einer 
eingleisigen Strecke, die im Zweirichtungs- 
betrieb befahren wird, eine Haltestelle an 
dieser Strecke oder an deren Ende. Für eine 
derartige Stumpfendstelle wird an besonde- 
rer Ausstattung prinzipiell nichts weiter be- 


Die Bus- und Straßenbahnendstelle am Berliner S-Bahnhof Schöne- 
weide bietet in eine Fahrtrichtung einen bahnsteiggleichen Anschluss 
vom Bus zur Straßenbahn und somit optimale, kurze Wege 
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nötigt. Voraussetzung hierfür ist der aus- 
schließliche Einsatz von Garnituren mit 
Fahrerräumen an beiden Enden. Die an- 
kommende Bahn endet an der Haltestelle 
und die Fahrgäste steigen aus. Das Fahrper- 
sonal wechselt den Fahrerstand und die 
neuen Fahrgäste steigen zu. Mit Erreichen 
der Abfahrtszeit setzt sich der Zug für die 
Rückfahrt in die entgegengesetzte Richtung 
in Bewegung. Derart platzsparend enden 
beispielsweise die Züge der Strausberger Ei- 
senbahn (Linie 89 in Strausberg) an beiden 
Streckenenden und die Linie 23 in Leimen 
Friedhof in Heidelberg. Da eine Überholung 
oder der Tausch zweier Züge an einfachen 
Stumpfendstellen nicht möglich ist, ist es bei 
Bedarf eines Zugtauschs in diesen Fällen er- 
forderlich, die Zugreihenfolge zu tauschen. 
Der auf der Hinfahrt vordere/erste Zug ist 
bei der Rückfahrt dann der hintere/letzte 
Zug. Bei der Verwendung von Nachzugzei- 
chen müssen diese zwischen den beteiligten 
Fahrzeugen getauscht werden. 

Bei zweigleisigen Strecken oder bei einer 
höheren erforderlichen Leistungsfähigkeit 
sind Stumpfendstellen komplexer ausgebil- 
det. In Abhängigkeit von der Zuglänge, der 
Anzahl der dort verkehrenden Linien und 
dem räumlichen Umfeld kann die Gleis- 
und Haltestellenanlage sehr unterschiedlich 
gestaltet sein. In einfachen Fällen genügen 
ein zwischen den beiden Streckengleisen an- 
geordneter Mittelbahnsteig und eine vor der 
Haltestelle liegende doppelte Gleisverbin- 
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Tram-Wendepunkte 


Zugabfertigung bei Bahnsteig im Außenbogen 


esondere betriebliche Regelungen sind erforder- 

lich, wenn die Haltestelle in einem sehr engen Au- 
Benbogen liegt. Dem Fahrpersonal ist es dort nicht 
möglich, mittels Spiegeln den Abschluss des Fahr- 
gastwechsels zu überwachen. Beschrieben werden 
soll exemplarisch die Verfahrensweise in Leipzig- 
Plagwitz: Hier werden alle Türen des Zuges zum Zu- 
stieg freigegeben. Eine Minute vor der Abfahrt 
schließt das Fahrpersonal alle Türen mit Ausnahme 


dung (zwei einfache Weichenverbindungen 
oder ein Weichenkreuz). Die Gleise enden 
stumpf am Ende der Haltestelle, die Orien- 
tierung der Fahrgäste ist durch nur einen 
Bahnsteig für alle Abfahrten und Ankünfte 
erleichtert und die Endstelle ist relativ platz- 
sparend. Zum Beispiel in Frankfurt (Main) 
sind derartige Wendeanlagen weit verbrei- 
tet, so an den Fahrtzielen Offenbach Stadt- 
grenze, Preungesheim Gravensteiner-Platz 
und Rebstockbad. 

Alternativ ist es auch möglich, die Halte- 
stelle mit zwei Seitenbahnsteigen auszustat- 
ten, die dann beispielsweise in angrenzende 


Die einfachstmögliche Endstellenform ist 
der eingleisige Gleisstumpf, wie hier 


in Freiburg-Günterstal. Der Einsatz von $ 


Zweirichtungsfahrzeugen ist dabei 
natürlich obligatorisch NicoLAI SCHMIDT 


Beim Fahrgastzustieg in engen Gleisschleifen, die entgegen dem 
Uhrzeigersinn befahren werden, sind besondere betriebliche Re- 
gelungen erforderlich. Hier in Leipzig-Plagwitz mit Linie 14 


der ersten Tür und überzeugt sich dann durch Ab- 
laufen des Zugverbandes, dass die hinteren Türen 
geschlossen sind und kein Fahrgast eingeklemmt 
wurde. Anschließend steigt es wieder in seine Fah- 
rerkabine ein und schließt nun auch die erste Tür. 
Die Fahrgäste werden an der Haltestelle durch Schil- 
der auf die Besonderheit hingewiesen („Die Türen 
der Straßenbahnen werden 1 Minute vor Abfahrt 
geschlossen. Danach Zustieg nur beim Fahrer.”) 


Gehwege integriert sind. Anzutreffen ist 
eine derartige Lösung unter anderem am 
Ernst-Abbe-Platz in Jena und in Essen- 
Steele. 

Bei dichten Fahrplantakten sind auch 
mehrgleisige Stumpfendstellen anzutreffen, 
wobei hierfür dann mehrere Bahnsteige er- 
forderlich sind. 

Zum Abstellen von schadhaften Fahrzeu- 
gen, für Zugtausch, aber auch für schienenge- 
bundene Betriebsfahrzeuge und Sonderfahrten 
ist es vorteilhaft, am Streckenendpunkt zusätz- 
liche Aufstellgleise vorzuhalten. Durch Verlän- 
gerung eines oder mehrerer (beider) Bahn- 


7% München: Unter 
spektakulärer Uber- 
dachung können die 
Fahrgäste an der 
Münchner Freiheit 


von der U-Bahn in 


die bereitstehende 
Trambahn und den 
Bus umsteigen. Die 
überdachte Schleife 
dient auch als mar- 
kantes Erkennungs- 
merkmal des 
Schwabinger Stadt! 
teilzentrums i 


steiggleise kann hinter der Endhaltestelle die 
erforderliche Aufstellkapazität gewonnen wer- 
den. 


MB, 
eller 


schi 
Mit der zunehmenden Beschaffung von Ein- 
richtungsfahrzeugen — Tatrawagen in der 
ehemaligen DDR und DÜWAG-Großraum- 
und Gelenkwagen in Westdeutschland - 
ergab sich in vielen Städten die Notwendig- 
keit, bisherige Stumpf- und Kuppelendstel- 
len so umzubauen, dass dort auch die neuen 
Fahrzeuge wenden konnten. In vielen Fällen 
entstanden so insbesondere in den 1960er 
bis 1980ern Wendeschleifen. Diese liegen in 
aller Regel auf besonderem oder unabhän- 
gigem Bahnkörper. 

Die allereinfachste Form bei zweigleisigen 
Strecken besteht nur aus einer Verbindung der 
beiden Streckengleise durch einen mehr oder 
weniger engen Gleiskreis und einer daran be- 
findlichen Haltestelle. Solch eine weichenfreie 
und daher wartungsarme Kehrmöglichkeit 
können Interessierte etwa in Berlin-Rahnsdorf 
an der Haltestelle Waldschänke finden. Die 
gemeinsame Ein- und Ausstiegshaltestelle ist 
für zwei Züge bemessen, sodass auch bei einer 
Wendezeit, die größer als die Taktzeit ist, 
Fahrgäste aus dem hinteren, ankommenden 
Zug aussteigen können. 

Bei gemeinsamer Aus- und Einstiegshalte- 
stelle haben Fahrgäste stets Möglichkeit, die 
Wendeschleife mit zu durchfahren, während 
bei getrennten Aus- und Einstieg die Schlei- 
fenfahrt gelegentlich auch als fahrgastfreie 
Betriebsfahrt stattfindet. Fast immer liegen 
innerhalb der Gleisschleife zwei oder mehr 
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Bei Neubaustrecken 


gibt es heute oft 
Rasengleis, zum Teil 
auch in den Wende- 
schleifen wie hier 

an der Endstelle 
Vauban der Unie 32 in 
Freiburg im Breisgau 


Aufstellgleise, sodass sich Straßenbahnen 
überholen können, Sonderwagen bereit- 
gestellt und schadhafte Züge ausgesetzt 
werden können. In einigen Fällen liegen die 
Einstiegshaltestellen im Bereich der Aufstell- 
gleise, sodass es mehrere parallel liegende 
Bahnsteige gibt. Alternativ gibt es eine ge- 
meinsame Einstiegshaltestelle für alle Linien, 
die sich erst hinter den wieder zusammenge- 
führten Aufstellgleisen befindet. 


echts- oder linksherum? 
Gleisschleifen werden entweder im oder 
gegen den Uhrzeigersinn befahren. Über 
Jahrzehnte hinweg wurden Wendeschleifen 


traditionell so angelegt, dass sie gegen den 
Uhrzeigersinn befahren werden. Der größte 
Vorteil besteht darin, dass beim in Mitteleu- 
ropa üblichen Rechtsverkehr keine Gleis- 
kreuzung des Ein- und Ausfahrgleises nötig 
ist. In den letzten Jahren setzten sich jedoch 
vorrangig bei neu gebauten Endstellen am 
Stadtrand großzügig angelegte Wendeschlei- 
fen durch, die „rechtsherum“ befahren wer- 
den. Dies bietet die Möglichkeit, im Schlei- 
feninneren eine Buswendeschleife anzulegen, 
die gegenläufig befahren wird. Bei geschick- 
ter Lage können die Ausstiegshaltestelle der 
Busse und die Einstiegshaltestelle der Stra- 
ßenbahnen gegenüber an einem gemeinsa- 
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men Bahnsteig angelegt werden, ebenso wie 
die Ausstiegshaltestelle der Straßenbahn zu- 
gleich Einstiegshaltestelle der Busse ist. Je- 
weils zwischen Ankunfts- und Abfahrtshal- 
testelle befindet sich die Aufstellfläche für 
die Fahrzeuge, das heißt für die Straßenbahn 
der erforderliche Gleisfächer oder die Über- 
holgleise. Derartige Verknüpfungsstellen 
sind beispielsweise in Bremen (Weserwehr), 
Potsdam (Campus Jungfernsee und Kirsch- 
allee) und Dessau (Dessau Süd) zu finden. 

Die einzelnen Aufstell- bzw. Überhol- 
gleise sollten mindestens so lang sein wie die 
Länge der längsten regulär eingesetzten 
Züge. Bei dichtem Fahrplanangebot bezie- 
hungsweise kurzen Zuglängen passen häu- 
fig auch zwei Züge hintereinander auf ein 
Aufstellgleis. 

Innerhalb der Gleisschleifen finden sich 
häufig Fahrstromunterwerke oder Pausen- 
stützpunkte/Sanitäranlagen für das Fahr- 
personal. Die Verkehrsbetriebe nutzen so 
die Flächen optimal aus. 


Ideal und Wirklichkeit 


Aus fahrdynamischer Sicht sollten Wende- 
schleifen mit möglichst großen Radien ange- 


oBEN Am Darmstäd- 
ter Hauptbahnhof 
befindet sich im 
Streckenverlauf ein 
Zwischenendpunkt 


legt werden, um den Verschleiß an Rädern 
und Schienen zu minimieren und angemes- 
sene Fahrgeschwindigkeiten zuzulassen. 
Doch lässt das zur Verfügung stehende 
Grundstück dies häufig nicht zu. Entspre- 
chend den Trassierungsrichtlinien beträgt der 
Mindestradius 25 Meter. In älteren Bestands- 
anlagen sind jedoch auch engere Kurven vor- 
zufinden. Bei der Schöneiche-Rüdersdorfer- 
Straßenbahn ist in Friedrichshagen der 
Gleisbogenhalbmesser zwischen Ausstiegs- 
und Einstiegshaltestelle so klein, dass er mit 
Fahrgästen nicht durchfahren werden darf. 
Die Bahnsteige sollen entsprechend den 
Trassierungsrichtlinien möglichst am gera- 
den Gleis angelegt werden. Dies ist jedoch 
aufgrund infrastruktureller Randbedingun- 
gen nicht immer möglich. Neben den Ein- 
schränkungen der barrierefreien Zugäng- 
lichkeit aufgrund der Lücke zwischen 
Fahrzeug und Bahnsteigkante kommt es bei 
stark gekrümmten Haltestellen auch zu 
Schwierigkeiten bei der Abfertigung der 
Züge. In den allermeisten Straßenbahnbe- 
trieben ist das Fahrpersonal verpflichtet, 
über die Fahrzeugaußenspiegel oder Fahr- 
zeugaußenkameras den Fahrgastwechsel zu 
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Prinzipskizze Wendeschleife mit Bahn-Bus-Verknüpfung 


mit Blockschleife 
FREDERIK BUCHLEITNER (3) 


RECHTS Im Idealfall 
ist an Bahn-Bus-Ver- 
knüpfungsstellen 
ein bahnsteigglei- 
cher Umstieg zwi- 
schen den Verkehrs- 
mitteln möglich 
GRAFIK: CHRISTIAN MUCH 
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Tram-Wendepunkte 


beobachten und nach dessen Abschluss den 
Türschließvorgang einzuleiten. Bei leichter 
Bahnsteigkrümmung kann die erforderliche 
Sichtbeziehung meist durch ortsfeste Ver- 
kehrsspiegel am Straßenrand oder auf der 
Haltestelleninsel hergestellt werden. Letzt- 
endlich liegen die Ursachen der verschiedenen 
Ausführungsformen der Gleisschleifen in den 
örtlichen Randbedingungen (vorhandene 
Größe und Form der Fläche), dem Betriebs- 
programm (Anzahl Linien, Takte, Fahrzeug- 
längen) und den Umsteigebeziehungen von 
und zu anderen Verkehrsmitteln. 


Zwischenschleifen 


Wendeschleifen können über ihre Funktion 
als Endstelle hinaus auch zur Durchfahrt 
von Zügen beziehungsweise als reguläre 
Zwischenhaltestelle im Linienverlauf die- 
nen. Im Netz der Thüringerwaldbahn und 
Straßenbahn Gotha fungiert die Gleis- 
schleife am Krankenhaus als Endpunkt der 
Linie 1. Zugleich durchfährt aber auch ein 
Teil der Bahnen der Linie 4 die Gleisschleife 
und die darin befindliche Haltestelle Kran- 
kenhaus auf der Fahrt zwischen dem Go- 
thaer Hauptbahnhof und Bad Tabarz. Dies 
betrifft vor allem Fahrten in Tagesrandlage. 
Im Leipziger Streckennetz gibt es für die in 
Paunsdorf-Nord endenden Züge der Linie 
8 und die durchfahrenden Züge der Linie 7 
separate Gleise und Bahnsteige. 


Blockumfahrung 


Blockumfahrungen, auch Häuserblockschlei- 
fen genannt, sind prinzipiell übergroße Wen- 
deschleifen. Im Gegensatz zu klassischen 
Schleifen ist der Platz innerhalb der Wende- 
anlage so groß, dass dort mehrere Häuser- 
blocks, gegebenenfalls inklusive Straßen, hi- 
neinpassen. Dem entstammt auch der Name. 
Vielfach liegen die Gleise der Blockumfahrun- 
gen als straßenbündiger Bahnkörper im öf- 
fentlichen Straßenland. Aufgrund der Quer- 
schnitte der vorhandenen Straßen ist der 
verfügbare Platz für die Straßenbahn in der 
Regel vorgegeben. So ist die eigentliche Block- 
umfahrung zu allermeist eingleisig und wird 
auch nur in einer Richtung befahren. Im Be- 
reich der Blockumfahrung liegen neben der 
namensgebenden eigentlichen Endhaltestelle 
oft mehrere weitere Haltestellen. Häufig ist 
im Bereich der eigentlichen Endstelle ein Aus- 
weichgleis vorhanden, sodass sich Züge über- 
holen können. Vorteilhaft ist prinzipiell die 
gute Erschließungswirkung durch die vorhan- 
denen Haltestellen, nachteilig ist jedoch der 
Faktor, dass die Haltestellen nur in einer 
Fahrtrichtung bedient werden. Bei den übli- 
cherweise vorhandenen Standzeiten an der 
Endstelle und getrennten Ein- und Ausstiegs- 
haltestellen ist es überdies nicht möglich, dass 
Fahrgäste die gesamte Blockumfahrung mit- 
fahren können. Häufig liegen Blockumfah- 
rungen inmitten von Wohnvierteln in ver- 
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Wenden im Gleisdreieck mit Rangierer 


eilweise bis zu Beginn der 1990er standen in 

den Straßenbahnbetrieben der früheren DDR 
noch Wagen ohne Heckfahrschalter im Einsatz. Die 
fehlende Technik wurde durch den Einsatz zusätz- 
licher Betriebsbediensteter kompensiert. In den er- 
forderlichen Fällen fuhr der Fahrer den Zug rück- 
wärts vom in Regelrichtung vorne gelegenen 
Fahrschalter. Während der Rückwärtsfahrt musste 
die in Fahrtrichtung nunmehr vordere Plattform mit 
einem Fahrbediensteten besetzt sein, der mittels 
Signalanlage Fahr- und Halteaufträge erteilen und 
im Notfall eine Bremsung auslösen konnte. Als 
Fahr- und Halteaufträge galten: 


e Abfahrauftrag: ein kurzer Ton 


e Halteauftrag: zwei kurze Töne. Der Fahrer/die 
Fahrerin hat mit einer Betriebsbremsung anzu- 
halten. 


e Soforthalteauftrag: drei oder mehr kurze Töne. 
Der Fahrer/die Fahrerin hat auf kürzestem Weg 
anzuhalten. 


kehrsberuhigten Straßen. Sie gibt es 
sowohl in Großstädten als auch in 
mittelstädtischen Straßenbahnnet- 
zen. Als Beispiele seien hier die End- 
stellen S+U-Bahnhof Lichtenberg in 
Berlin und Junkerspark in Dessau 
genannt. Bei letzterer liegen die 
Gleise auf besonderem Bahnkörper. 
Eine recht große Blockumfahrung 
existiert im Würzburger Norden. In 
Grombühl durchfahren die Linien 1 
und 5 im Uhrzeigersinn insgesamt 
sechs Richtungshaltestellen. Eine 
Blockumfahrung ohne zusätzliche 
Zwischenhaltestelle ist dagegen bei- 
spielsweise an der Europa-Universi- 
tät in Frankfurt (Oder) zu finden. 
In Brandenburg (Havel) existiert 
unter Einbeziehung des namensgebenden 
Hauptbahnhof eine besonders große Block- 
umfahrung, die zudem auch komplett zwei- 
gleisig ist und in beiden Richtungen mit Stra- 
ßenbahnen befahren wird. Entlang der 
Straßenzüge St.-Annen-Straße, Am Haupt- 
bahnhof, Große Gartenstraße und Stein- 
straße verkehren die Linien 1 und 2 im Uhr- 
zeigersinn und die Linie 6 gegenläufig. Die 
Endhaltestelle selbst ist dreigleisig ausgebaut 


In Chemnitz wendet die Straßenbahn gleich über mehrere Häuserblö- 


Streckengleise 


Heckfahrschalter (oben) bekamen die Tatras 
erst später, zuvor mussten per Rangiersig- 
nalknopf (unten) Befehle gegeben werden 


Prinzipskizze Gleisdreieck 


® Einstieg 


rung auf ihren regulären Routen zwischen 
Innenstadt und ihrem Endpunkt Bahnhof 
Pirschheide - in Richtung Pirschheide durch 
die namensgebende Endstelle der Linie 94, 
in der Gegenrichtung geradeaus entlang der 
Zeppelinstraße. 

Blockumfahrungen finden sich ganz über- 
wiegend in klassischen Straßenbahnnetzen 
mit ausschließlichem oder überwiegendem 
Einsatz von Einrichtungswagen. 


Gleisdreieck 


In einigen Fällen ist es aufgrund von topo- 
graphischen oder städtebaulichen Gründen 
nicht möglich, trotz ausschließlichem oder 
überwiegenden Einsatz von Einrichtungs- 
fahrzeugen an allen Endstellen die erforder- 
lichen Wendeschleifen oder Blockumfah- 
rungen zu realisieren. In diesen Fällen ist es 
möglich, mit Hilfe von Gleisdreiecken die 
Straßenbahnen für die Rückfahrt mittels 
Rangierfahrt zu drehen. 

Gleisdreiecke haben, wie der Name bereits 
sagt, in ihrer Grundform Ähn- 
lichkeit mit einem Dreieck. 
Gleisdreiecke bestehen aus 
Gleisanlagen in drei Richtungen 
und mindestens zwei Weichen. 
Im Regelfall sind Ankunfts- und 
Abfahrtshaltestelle getrennt 
voneinander und die erforderli- 
che Rückwärtsfahrt zwischen 
beiden erfolgt ohne Fahrgäste. 

Die ankommende Bahn fährt 


Gleis- 
abschluss 


In Gleisdreiecken fährt das Fahr- 
personal die Züge zwischen Aus- 
stiegs- und Einstiegshaltestelle 
in der Regel vom Zugende aus 


© Christian Much 


Gleisabschluss 


zur Ankunftshaltestelle und die 
Fahrgäste steigen aus. Das 
Fahrpersonal wechselt an das 
hintere Fahrzeugende und fährt 
von dort das Fahrzeug entge- 


mit einem zusätzlichen, im Linienbetrieb 
nicht genutzten Stumpfgleis. Auch die Block- 
umfahrung der Straßenbahn durch den 
Chemnitzer Hauptbahnhof ist zweigleisig 
mit Befahrung in beiden Fahrtrichtungen. 
Eine Besonderheit weist die Blockumfah- 
rung an der Haltestelle Schloss Charlotten- 
hof in Potsdam auf. Diese dient der Linie 94 
als Endpunkt; gleichzeitig durchfahren die 
Züge der Linie 91 und 98 die Blockumfah- 


gengesetzt der regulären Fahrt- 
richtung („rückwärts“) zur Ab- 
fahrtshaltestelle. Dort wechselt 
das Fahrpersonal wieder in den anderen, 
nunmehr vorderen Fahrerraum, um von dort 
aus die Rückfahrt anzutreten. Heutzutage ist 
es problemlos möglich, den Wendevorgang 
in Gleisdreiecken im Einmannbetrieb durch- 
zuführen. Dazu weisen die eingesetzten Ein- 
richtungsfahrzeuge am hinteren Ende ein 
Rangier- oder Hilfsfahrpult auf. Diese Be- 
dieneinrichtung ist seitlich an der oder hori- 
zontal quer vor der Heckscheibe eingebaut 


Zwischenendstelle in Form einer Gleisschleife mit daneben durchfüh- 


cke hinweg und mitten durch die Bahnhofshalle 


=y = H 


FREDERIK BUCHLEITNER 


rendem Streckengleis, hier am Beispiel Paunsdorf-Nord in Leipzig 
_ E _ É 


und mittels Schlüssel vom Fahrpersonal zu 
öffnen und zu aktivieren. Von hier aus hat 
das Bedienpersonal die Möglichkeit, das 
Fahrzeug zu fahren und zu bremsen, Warn- 
signale zu geben und erforderliche Weichen 
oder Fahrsignalanlagen zu steuern. Für die 
erforderliche Sicht auf den übrigen Verkehr 
weisen neuere Fahrzeuge zudem häufig auch 
am Fahrzeugheck klappbare Außenspiegel 
auf. Ebenso ist natürlich die notwendige Zug- 
signalisierung (Spitzensignal) und an der 
Fahrzeugspitze die Zugschlusssignalisierung 
bzw. das Stopplicht vorhanden. Die zulässige 
Fahrgeschwindigkeit ist fahrzeugsoftwaresei- 
tig üblicherweise reduziert. Die Weichen im 
Gleisdreieck sind meist als Rückfallweichen 
ausgebildet, die Gleise der Ankunfts- und 
Abfahrtshaltestellen mit erforderlichen Gleis- 
abschlüssen (Prellbock, Sh2-Scheibe) verse- 
hen. Bei der Lage von Gleisdreiecken im öf- 
fentlichen Straßenraum sind vorhandene 
Licht- und Fahrsignalanlagen auf die zusätz- 
lichen Fahrtbeziehungen anzupassen und der 
übrige Kraftfahrzeugverkehr ist auf rangie- 
rende Straßenbahnen hinzuweisen. 

Pausen- und Ausgleichszeiten werden 
grundsätzlich nach erfolgter Rangierfahrt an 
der Abfahrtshaltestelle genommen, um even- 
tuell nachrückenden Folgezügen die Einfahrt 
in die Ankunftshaltestelle nicht zu verwehren. 
Zur Überholung von Fahrzeugen oder zum 
Aufstellen von schadhaften Wagen ist es mög- 
lich, durch ein zusätzliches Aufstellgleis oder 
die Verlängerung eines Gleisschenkels die hier- 
für erforderliche Gleislänge bereitzustellen. 

Regelmäßig genutzte Gleisdreiecke findet 
der interessierte Nahverkehrsfreund zum Bei- 
spiel in Düsseldorf (Hamm), Potsdam (Glie- 
nicker Brücke), in Görlitz in Biesnitz/Landes- 
krone und in Halberstadt am Friedhof. An 
letztgenannter Haltestelle befindet sich der 
Aus- und Einstieg der Kunden an der gleichen 
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Früher Alltag, heute fast vergessen ist die Kuppelendstelle: Am Lichtenhainer Wasserfall setzt 


- Endhaltestelle in einer Blockum- 
a fahrung mit hintereinanderliegenden, 
getrennten Aus- und Einstiegshalte- 
stellen in der Gudrunstraße in Berlin 


N V 


der Triebwagen der Kirnitzschtalbahn für die Rückfahrt an das andere Zugende UM MICHAEL SPERL 


Position und die Rangierfahrt erfolgt nach 
dem Fahrgastzustieg mit Fahrgästen. 


Kuppelendstelle 

Früher in vielen Städten anzutreffen, heute je- 
doch höchst selten ist die Kuppelendstelle. 
Beim Einsatz von Zweirichtungsfahrzeugen 
und Beiwagenbetrieb ist es an den Endhalte- 
stellen erforderlich, dass der Triebwagen den 
oder die mitgeführten Beiwagen umfährt, so- 
fern am Endpunkt keine Gleisschleife, Block- 
umfahrung und kein Gleisdreieck vorhanden 
ist. Im täglichen Betrieb zu erleben sind die 
bei dieser Infrastrukturausprägung erforder- 
lichen Rangier- und Kuppelvorgänge bei der 
Kirnitzschtalbahn, wo nach jeder Fahrt die 
meist zwei Beiwagen zu umfahren sind. Die 


beiden Endstellen am Stadtpark in Bad 
Schandau und am Lichtenhainer Wasserfall 
sind dafür als Kuppelendstelle angelegt. 
Kuppelendstellen bestehen in der Regel 
aus dem verlängerten Streckengleis mit ein- 
seitig gelegener Einstiegs- und Ausstiegshal- 
testelle sowie einem parallel verlaufenden 
Umfahrungsgleis, das mit zwei Weichen an 
das andere Gleis angebunden ist. Der Be- 
reich des Bahnsteiggleises zwischen den 
Grenzzeichen muss ausreichend lang sein, 
um das Umfahren der mitgeführten Beiwa- 
gen durch den Triebwagen zu ermöglichen. 
Nach der Ankunft des Zugverbandes an der 
Endhaltestelle steigen die Fahrgäste aus. 
Durch das Fahrpersonal wird das Triebfahr- 
zeug von den mitgeführten Beiwagen abge- 
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kuppelt; zuvor sind die Beiwagen festzubrem- 
sen. Die Arretierungen der bisher nicht ver- 
wendeten Kupplungen sind zu lösen. Der 
Triebwagen fährt anschließend weiter in Rich- 
tung Streckenende in das Stumpfgleis. Nach- 
dem das Fahrpersonal den Fahrerraum ge- 
wechselt hat, fährt es den Triebwagen über 
die beiden Weichenverbindungen und das 
Umfahrungsgleis in das Streckengleis. Nach 
einem erneuten Fahrerraumwechsel wird der 
Triebwagen gegen das andere Ende der festge- 
bremsten Beiwagen gefahren und angekup- 
pelt. Nach erfolgtem Kupplungsvorgang und 
durchgeführter Fahr- und Bremsprobe dürfen 
die Fahrgäste zusteigen. An den neuen Zugen- 
den sind die Kupplungen zu arretieren. Der 
Fahrer fährt dann auf der Rückfahrt den Zug 
von der neuen Zugspitze aus. Häufig wird 
das Fahrpersonal durch das eingesetzte 
Schaffnerpersonal bei den 
Rangier- und Kuppelvor- 
gängen unterstützt. Es hält 
beispielsweise die Fahr- 
gäste davon ab, bereits vor 
dem Ankuppeln des Trieb- 
wagens in die vermeintlich 
bereits bereitstehenden Bei- 
wagen einzusteigen. Aus 
Sicherheitsgründen ist dies 
erst nach Abschluss der 
Rangiervorgänge erlaubt. 


Das Stumpfgleis muss mindestens so lang 
sein wie der längste Triebwagen. Häufig, so 
auch im Kirnitzschtal, sind die Stumpfgleise 
aber länger ausgeführt, sodass dort am Stre- 
ckenende bei Bedarf auch mehrere nicht be- 
nötigte Wagen aufgestellt werden können, 
ohne den regulären Fahrbetrieb zu behindern. 

Auch bei der Woltersdorfer Straßenbahn 
sind beide Linienendpunkte an der Wolters- 
dorfer Schleuse und am Bahnhof Rahnsdorf 
als Kuppelendstelle gestaltet. Der Regelbetrieb 
wird mit Solotriebwagen durchgeführt, sodass 
nur noch beim zu besonderen Anlässen durch- 
geführten Beiwagenbetrieb das beschriebene 
Prozedere zu beobachten ist. An Kuppelend- 
stellen ist es problemlos möglich, auch 
Solotriebwagen enden zu lassen. Die ankom- 
menden Fahrten enden an der Haltestelle. 
Nach dem Fahrtrichtungswechsel und dem 


Prinzipskizze Kuppelendstelle 


Gleis- 


® Ein- und Ausstieg abschluss 


G= 
Streckengleis Stumpfgleis 


Umsetzgleis 


Eine Kuppelendstelle als Endpunkt besteht meist aus 
zwei Gleisen und zwei Weichen 


Die Kuppelendstelle der Woltersdorfer Straßenbahn in Rahnsdorf | 
wird nur noch bei besonderen Anlässen zum Umsetzen der Triebwagen: "x; 
benötigt, da die Gotha T57 im Regelfall solo zum Einsatz kommen 


GRAFIK: CHRISTIAN MUCH 


Erreichen der Abfahrtszeit kann das Fahrper- 
sonal das Fahrzeug in entgegengesetzter Rich- 
tung für die Rückfahrt in Bewegung setzen. 
Die Weichen an Kuppelendstellen sind in der 
Regel als Rückfallweichen ausgeführt, da die 
durchgeführten Rangierbewegungen grund- 
sätzlich jeweils in der gleichen Abfolge 
durchgeführt werden. 


Drehscheiben (San Francisco) 


Aus der Dampflokzeit bei der Eisenbahn 
sind an großen Bahnhöfen Drehscheiben 
zum Wenden der Dampfloks bekannt. Aber 
es gibt auch noch heute Drehscheiben, 
sogar im Stadtverkehr wie beim Cablecar in 
San Francisco. In der amerikanischen Stadt 
sind nicht nur die Cablecars an sich, son- 
dern auch die vier Drehscheiben an den 
Endstellen Powell/Main, Taylor/Bay und 
Hyde/Beach sowie eine im Depot an 
der Kreuzung Mason/Washington 
selbst zu einer Touristenattraktion ge- 
worden. Die eingesetzten Einrich- 
tungsfahrzeuge werden dort mit Mus- 
kelkraft gedreht, bevor sie ihre 
Rückfahrt antreten können. Die ent- 
stehenden Wartezeiten verkürzen den 
Fahrgästen aus aller Herren Länder 
Musiker oder Künstler. Die Durch- 
messer der Drehscheiben sind klein 
gehalten, sodass gerade das Fahrwerk 


An der alten Wagenhalle in Krefeld-Hüls sind vom alten, bis 2010 benö- 


tigten Gleisdreieck zwei Stichgleise zum Wenden übrig 


der Wagen hinaufpasst. Die Plattformen 
hängen über. 

Auf der California-Street-Line dagegen 
sind Zweirichtungswagen im Einsatz. Diese 
kommen an den Endstellen mit einer einfa- 
chen Weichenverbindung aus und benöti- 
gen keine Drehscheiben. 

Auch auf der bis 1970 betriebenen Insel- 
bahn Sylt, die rechtlich als Straßenbahn be- 
trieben wurde, erfolgte in List, Westerland 
und Hörnum der Fahrtrichtungswechsel der 
eingesetzten Leichttriebwagen (LKW-Zug- 
maschinen von Borgward mit Eisenbahnrä- 
dern und Fahrgastaufbauten in Form eines 
Sattelschlepper-Aufliegers) auf handbedien- 
ten Drehscheiben. 


Zwischenendstellen 


Nicht immer ist es vom Fahrgastaufkommen 
her gerechtfertigt und betrieblich sinnvoll, 
alle Fahrten und Linien bis zum jeweiligen 
Streckenende durchzubinden. Für diese Zwe- 
cke gibt es vor allem in mittelgroßen und gro- 
ßen Straßenbahnnetzen zusätzliche Zwi- 
schenendstellen. Aber auch für verkürzte 
Fahrten bei Betriebsstörungen oder Baumaß- 
nahmen ist es sinnvoll, an Knotenpunkten 
oder in der Nähe des Stadtzentrums entspre- 
chende Gleisanlagen vorzuhalten. Die hierfür 
erforderlichen Infrastrukturanlagen sind 
prinzipiell genauso aufgebaut wie die ent- 
sprechenden Verkehrsanlagen an den End- 
punkten, jedoch unter Berücksichtigung der 
Gewährleistung von hier endenden und 
durchfahrenden Zügen in der Regel mit er- 
weiterten Fahrmöglichkeiten und Weichen- 
verbindungen. 

Im einfachsten Fall ergänzt beim Einsatz 
von Zweirichtungsfahrzeugen ein über Wei- 
chen an beide Streckengleise angebundenes 
zusätzliches Gleis die vorhandene Halte- 
stelle. Ein Beispiel für ein seitlich daneben 
liegendes drittes Gleis ist im Netz von Halle 
(Saale) die Station Merseburg Zentrum, die 
in der Vergangenheit von den Triebwagen 
der Linie 15 angesteuert wurde. Häufiger 
anzutreffen ist ein zwischen den beiden Stre- 
ckengleisen angeordnetes separates Kehr- 
gleis. Das Kehrgleis dient ausschließlich be- 
trieblichen Zwecken. Es ist über Weichen 


STRASSENBAHN MAGAZIN 4 | 2020 


MICHAEL KOCHEMS 


hinter der Zwischenendhaltestelle an die 
Streckengleise angebunden. Die Fahrgäste 
verlassen an der Regelhaltestelle das Fahr- 
zeug und das Fahrpersonal fährt das leere 
Fahrzeug in das angrenzende Kehrgleis. 
Hier erfolgt der Fahrtrichtungs- und Fah- 
rerraumwechsel und mit Erreichen der 
planmäßigen Abfahrtzeit steuert das Perso- 
nal den Zug an die reguläre Abfahrtshalte- 
stelle. In Berlin entstanden solche Kehrgleise 
in den vergangenen Jahren am S-Bahnhof 
Springpfuhl und am Freizeit- und Erho- 
lungs-Zentrum (FEZ). 

Nur bei einfachen Verkehrsverhältnissen 
oder interimsweise (Umleitung von Linien) 
können Züge an Zwischenhaltestellen 
enden und die Fahrtrichtung wechseln, 
ohne dass hierfür gesonderte Gleisanlagen 
erforderlich sind. Gleichwohl sind aber häu- 
fig entsprechende Fahrsignalanlagen und 
Weichenansteuerungsmöglichkeiten not- 
wendig. So endet die Berliner Linie 63 am 
nördlichen Endpunkt Rahnsdorfer Straße 
quasi im eingleisigen Streckenabschnitt 
Richtung Mahlsdorf und die Verstärkerzüge 
der Woltersdorfer Straßenbahn wenden am 
Berliner Platz an der regulär bedienten Zwi- 
schenhaltestelle. 

Zwischenendstellen in Form von Wende- 
schleifen und Blockumfahrungen sind meist 
nur in großen Tramnetzen anzutreffen und 
werden grundsätzlich seitlich von der durch- 
gehenden Strecke ausgefädelt. Oder aber sie 
sind Bestandteil der weiterführenden Strecke, 
wie beispielsweise in Potsdam die Wendemög- 
lichkeit Schloss Charlottenhof. Regelmäßig als 
Zwischenendstelle genutzt werden diverse 


Im Bogen liegender 
Einstiegsbahnsteig 
der Schleife Haardt- 
waldplatz in Frankfurt 
am Main. Im Plan- 
dienst auf der hier 
endenden Linie 15 
eingesetzt, trägt der 
museale Pt-Wagen "= 
138 zum farben- 
frohen Motiv bei 
FREDERIK BUCHLEITNER (2) | 


Die Linie 706 in Düsseldorf wendet am S-Bahn-Haltepunkt Hamm 
in noch ländlich geprägtem Umfeld per Gleisdreieck 


Gleisschleifen in Berlin — die bekannteste An- 
lage dürfte diejenige am Hackeschen Markt 
sein - und ausgewählte Wendeschleifen in an- 
deren Städten. Genannt seien hier exempla- 
risch Effnerplatz in München, Wahren in 
Leipzig und Rügener Ring in Rostock. Zwi- 
schenendstellen in Form von Blockumfahrun- 
gen sind eher selten vorhanden, so am S-Bahn- 
hof Köpenick in Berlin. 

Ein Sonderfall stellen Kreisverkehre dar. Ist 
der Kreisverkehr so ausgeprägt, dass (auch) 
die Straßenbahn einen Platz umrundet, so 
kann dieser Platz im Bedarfsfall durch Nut- 
zung vorhandener Weichenverbindungen 
auch als Wendepunkt genutzt werden. Eine 
derartige Fahrmöglichkeit besteht in München 
am Maxmonument und Karolinenplatz oder 
am Bersarinplatz in Berlin für die dort verkeh- 
renden Linien M10 und 21. 


Besonderheit: Wenden der 
Straßenbahnen im Betriebshof 

An einigen Standorten ist es betrieblich sinn- 
voll, den Fahrtrichtungswechsel in einem Stra- 
ßenbahnbetriebshof durchzuführen. Vorteil- 
haft sind in diesen Fällen die vorhandenen 
Sozial- und Sanitäranlagen für das Fahrperso- 
nal (z. B. Kantine) und die schnelle Möglich- 
keit eines Zugtauschs. Nachteilig erweisen 
sich jedoch die häufig langen Wegstrecken, da 
meist eine groß angelegte Gleisschleife am äu- 
ßeren Rand des Betriebsgeländes genutzt wer- 
den muss, sowie die geringe zulässige Fahrt- 
geschwindigkeit während der Betriebsfahrt 
aufgrund der zahlreichen befahrenen Wei- 
chen. Die Fahrzeit für die Wendefahrt ist ent- 
sprechend lang. Der Ausstieg der Fahrgäste 


Betriebe 


Die Drehscheiben beim Cablecar 
werden mit Muskelkraft bewegt 


vor der Einfahrt in den Betriebshof ist sicher- 
zustellen, da diese aus Sicherheitsgründen dort 
nicht erwünscht sind. Häufig sind zudem Roll- 
oder Schwenktore bzw. Schrankenanlagen in 
die Fahrstraßensteuerung einzubinden, da die 
Ein- und Ausfahrten zur Betriebsanlage im 
Regelfall verschlossen sind. Handbediente 
Tore bei regelmäßiger Befahrung sind heute 
nicht mehr üblich. 

Im Regelbetrieb sind Endstellen in Be- 
triebshöfen nur selten anzutreffen; häufig 
gibt es jedoch Gleisschleifen oder andere 
Wendemöglichkeiten direkt vor dem Werk- 
stattgelände. So können die genannten Vor- 
teile mitgenutzt werden, ohne die zeitinten- 
siven Leerfahrten zu haben. Nachteilig ist 
in diesen Fällen jedoch die zusätzlich vorzu- 
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Am S-Bahnhof Springpfuhl 


haltende Infrastruktur für die Wendemög- 
lichkeit vor dem Betriebshof. Ein Beispiel 
aus Leipzig ist dafür Dölitz Straßenbahnhof 
für Verstärkerzüge der Linie 11E. 
Wendemöglichkeiten direkt vor Betriebs- 
höfen werden zum Beispiel in Magdeburg 
Westerhüsen/Betriebshof Südost (Linie 2), 
Dresden am Betriebshof Gorbitz, Straus- 
berg (Stumpfendstelle), Mannheim-Käfertal 
(Linie 5 zu bestimmten Tageszeiten) und in 
Bremen-Gröpelingen genutzt. 


Linienendpunkte ohne 
Kehrmöglichkeit 

Nicht immer ist es zwingend erforderlich, 
an Linienendpunkten auch eine Kehr- oder 
Wendemöglichkeit vorzuhalten. Im Falle 


in Berlin kann durch ein nachträglich ergänztes Stumpfkehr- 
gleis dank Zweirichtungswagen die Linie 18 enden, obwohl es keine Gleisschleife gibt 


de 


eines Linienwechsels endet die Fahrt einer 
Linie am Linienendpunkt. Das Fahrzeug 
fährt jedoch nach kurzem Aufenthalt und 
ohne Fahrtrichtungswechsel unter einer an- 
deren Liniennummer und mit einem neuen 
Fahrtziel weiter. Das Fahrpersonal bleibt 
auf dem Zug und die Fahrgäste können in 
der Bahn sitzen bleiben und weiterfahren. 
Im Regelbetrieb sind Linienwechsel recht 
selten anzutreffen. Voraussetzung für die 
Praktizierung der betrieblichen und verkehr- 
lichen Verknüpfung zweier Linien am ge- 
meinsamen Endpunkt sind vergleichbare 
Fahrzeugkapazitäten, das heißt in der Regel 
auch ein ähnliches Fahrgastaufkommen. Die 
Fahrtabstände/Takte müssen identisch sein 
und entstandene Verspätungen aus der Fahrt 
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auf der ersten Linie übertragen sich auf- 
grund nicht vorhandener Pufferzeiten am Li- 
nienendpunkt auf die Weiterfahrt unter der 
zweiten Liniennummer. Gleichwohl kann es 
unter bestimmten Randbedingungen Sinn 
machen, Fahrzeuge zweier Linien durchzu- 
binden. Mit einem Linienwechsel entstehen 
für die Fahrgäste neue Direktverbindungen. 
Durch den Entfall notwendiger Umstiege 
können Anschlussverluste ausgeschlossen 
werden; Reisende kommen umsteigefrei ans 
Ziel. Die Fahrzeuge und das Fahrpersonal 
können wirtschaftlicher eingesetzt werden, 
da an jeweils einem Endpunkt der beiden 
Linien die unproduktiven Wendezeiten ent- 
fallen. Der Fahrplan- und der Dienstplan- 
wirkungsgrad steigen. Für die erfolgreiche 
Praktizierung von Linienwechslern ist es er- 
forderlich, die Fahrgäste umfassend und 
rechtzeitig darüber zu informieren. Sie sollen 
die Vorteile erkennen. Spätestens vor Errei- 
chen der betreffenden Endstelle sind die Rei- 
senden über die vorhandenen Informations- 
systeme im Fahrzeug darüber in Kenntnis zu 
setzen, dass der Wagen nach kurzem Aufent- 
halt als Linie X weiter zum Ziel Y fährt. 
Aber warum lassen die Verkehrsbetriebe 
nicht die beiden gekoppelten Linien von 
vornherein unter einer einheitlichen Linien- 


nummer zwischen den beiden tatsächlichen 
Endpunkten fahren? Dies kann mehrere Ur- 
sachen haben. Im Zuge von Netzerweite- 
rungen, Lückenschlüssen oder Linienände- 
rungen, bei denen es neu zu Linienwechseln 
kommt, können die beiden vorhandenen Li- 
nien über weite Strecken ihre bisher be- 
kannte Liniennummer behalten. Die Öf- 
fentlichkeit muss sich nicht neu orientieren. 
Es gibt Fälle, bei denen sich der Fahrtweg 
der Linien an einer oder mehreren Stellen 
mit sich selbst kreuzt. Würden solche Fahr- 
ten unter einer Liniennummer erfolgen, 
wird die Fahrgastinformation zu einer 
kaum handhabbaren Herausforderung. 
Einzelne Haltestellen entlang der Strecke 
würden dann mehrmals bedient werden. 

Aber wo gibt es solche Linienwechsel denn 
im Alltag zu sehen? In Halle an der Saale 
zum Beispiel gibt es gleich mehrere Linien- 
endpunkte mit planmäßigem Linienwech- 
sel. Am Hauptbahnhof gehen die Fahrten 
der Linien 9 und 10 in beiden Richtungen 
ineinander über. Ohne den Linienübergang 
wäre die Fahrgastinformation deutlich er- 
schwert, denn beide Linien fahren formal 
zwischen den gleichen Endhaltestellen Göt- 


tinger Bogen und Hauptbahnhof. In Halle- 
Neustadt befahren beide Linien zudem die 
gleiche Strecke. Zwischen der Haltestelle 
Saline und dem Hauptbahnhof fahren die 
Triebwagen der Linie 9 dann über Francke- 
platz und Riebeckplatz, die der Linie 10 je- 
doch über Marktplatz, Am Steintor und 
Freiimfelder Straße. Betrieblich fahren die 
rot-weißen Züge so vom Göttinger Bogen 
zum Göttinger Bogen; aus Fahrgastsicht je- 
doch übersichtlicher auf zwei verschiedenen 
Routen jeweils vom Göttinger Bogen zum 
Fernbahnhof der Saalestadt. In der Südstadt 
gehen die 1.000 mm-Triebwagen an der 
Haltestelle Veszpremer Straße von der Linie 
1 tagsüber auf die Linie 2 über bzw. umge- 
kehrt. Im Nachtverkehr hingegen sind beide 
Linien entkoppelt; die Bahnen der Linie 2 
fahren dann von der Südstadt aus weiter 
nach Beesen und übernehmen in diesem Ab- 
schnitt die Erschließung von den Linien 3 
und 16, die nachts nicht verkehren. Über 
die vorhandenen Gleiswechsel an der Hal- 
testelle Veszpremer Straße können Zwei- 
richtungswagen der Linie 1 dort problemlos 
enden. Und auch zwischen der Tageslinie 5 
und der Nachtlinie 95 gibt es morgens und 
abends einzelne durchgebundene Fahrten 
zwischen Halle-Trotha und Bad Dürren- 
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Seit 1826 im nordenglischen Darlington der erste Bahnhof der Welt 
eröffnet wurde, hat sich viel getan in der Welt der Eisenbahn. Entspre- 
chend vielfältig sind die Empfangsgebäude: Die Spannbreite reicht 
von den »Kathedralen der industriellen Revolution« (G. K.Chesterton) 
bis zu romantischen Nebenbahn-Stationen. Alle üben sie einen großen 
Reiz auf die Menschen aus: Sie signalisieren die Aussicht auf Flucht 
vor dem Alltag, ferne Ziele ..Kommen Sie mit auf eine faszinierende 
Tour uge Bahnhöfe auf fünf Kontinenten. - Mit vielen Luftbildern 
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Blick aus der Vogelperspektive auf die Gleisanlagen am zentralen Münchner Straßenbahnkno- 
tenpunkt Karlsplatz (Stachus). Der P/p-Zug befindet sich auf einem Gleis, das 1999 als Verbin- 
dung der Streckenschenkel in der Prielmayerstraße und Bayerstraße entstand und so die Häu- 


serblock-Wendefahrt für die Linie 20 (früher auch Linie 21) ermöglicht 


berg. Besonderheit hierbei ist, dass der Li- 
nienwechsel stadtauswärts an der Halte- 
stelle Kurt-Wüsteneck-Straße erfolgt, stadt- 
einwärts jedoch in Ammendorf. Der 
Abschnitt der Linie 5 zwischen Ammendorf 
und Bad Dürrenberg wird abends nur mit 
wenigen Fahrten und nachts gar nicht be- 
dient, währenddessen im Hallenser Stadtge- 
biet die Nachtlinie 95 die Tageslinie 5 er- 
setzt und bis Mitternacht sowie im 
Wochenendfrühverkehr alle 20 Minuten 
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verkehrt und auch in den Wochenendnäch- 
ten unterwegs ist. 


Baubedingte Linienwechsel 

Sehr viel häufiger anzutreffen sind Linienver- 
knüpfungen infolge von Baumaßnahmen. Ist 
es erforderlich, aufgrund einer Baustelle 
einen Streckenabschnitt zwischen zwei Kno- 
ten- bzw. Verzweigungspunkten voll zu sper- 
ren, können bei geeigneten vorhandenen 
Fahrmöglichkeiten an diesen Punkten die 


Quellen 


e Blickpunkt Straßenbahn, verschiedene 
Jahrgänge 

e Dienstanweisungen für den Fahrdienst mit 
Straßenbahnen (DFStrab), verschiedene 
Städte und Ausgaben 

e Arbeitsgemeinschaft Blickpunkt Straßenbahn 
e.V.: Straßenbahnatlas Deutschland 2005 

e Bauer, Dr. Gerhard und Kuschinski, Norbert: Die 
Straßenbahnen in Ostdeutschland, Band 2: 
Sachsen-Anhalt Thüringen, Aachen (1994) 

e Denkmalpflege-Verein Nahverkehr Berlin 
e.V.: Rekowagen. Die etwas härtere Art, 
Straßenbahn zu fahren, Berlin (1996) 

e IGEB: Das Beispiel Adlershof. Ein (weiterer) 
Beitrag zur „Anti-Verkehrs-Politik” in 
Berlin, in: IGEB-Signal 9-10/94 

e IGEB: Erfolgreiche Proteste: Tram 84 ver- 
kehrt nun doch bis zum S-Bf. Adlershof, 
in: IGEB-Signal 1/1993 

e Köhler, Ivo: 100 Jahre Schöneicher- 
Rüdersdorfer Straßenbahn, Berlin (2010) 


Ergänzend flossen in den Beitrag Informatio- 
nen diverser Internetseiten ein. 


noch befahrbaren Äste der dort verkehren- 
den Straßenbahnlinien betrieblich miteinan- 
der verknüpft werden. Temporär werden 
Kombilinien betrieben, die am jeweiligen 
Knotenpunkt die Liniennummer und die 
Zielbeschilderung ändern. Häufig müssen 
die Verkehrsbetriebe bei der Planung derar- 
tiger Baustellenverkehre Kompromisse hin- 
sichtlich Taktdichte, Fahrzeuggröße und -typ 
sowie Fahrplan eingehen. In den seltensten 
Fällen sind die jeweiligen Kenngrößen der 
betroffenen Linien nämlich identisch. Die 
Dienstpläne des Fahrpersonals müssen 
grundsätzlich geändert werden. 

In Berlin werden Linienverknüpfungen sehr 
häufig bei Baumaßnahmen angewendet, im 
Jahr 2019 zum Beispiel in verschiedenen 
Kombinationen am Knotenpunkt Landsber- 
ger Allee/Petersburger Straße und an der Ecke 
Wilhelminenhofstraße/Edisonstraße. Auch die 
Magdeburger Verkehrsbetriebe setzten im 
Jahr 2019 über Monate hinweg auf Linienver- 
küpfungen. Im Zuge der Erneuerung des Brei- 
ten Weges endeten die Linien 1, 2, 6 und 10 
im Süden an der Haltestelle City Carr&e/Hbf. 
An dieser Haltestelle fuhren die Bahnen der 
Linie 1 weiter als Linie 6 und die der Linie 2 
setzten ihre Fahrt unter der Nummer 10 fort. 
In der Gegenrichtung lief das Prozedere ge- 
nauso ab. Nördlich der Baustelle erfolgten die 
Linienverknüpfungen an der Haltestelle Liste- 
mannstraße analog. CHRISTIAN MUCH 


Teil 2 des Artikels in der kommenden Aus- 
gabe betrachtet unter anderem Linien ohne 
festen Anfangs- und Endpunkt, die Aufgaben 
des Fahrpersonals an Endstellen sowie die 
besonderen Abläufe an Wendepunkten im 
Baustellenverkehr oder bei Betriebsstörungen. 
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Serie 


Folge 145 


Nächster Halt: 


ibt es in einem städtischen deut- 

schen Nahverkehrsnetz eine Station 

größerer maritimer Prägung als den 

Bahnhof Landungsbrücken im 
Hamburger Stadtteil St. Pauli? Wohl kaum! 
Nahezu jeder Hamburg-Reisende dürfte das 
Areal kennen, wo sich die Schiffsanleger für 
die Ausflugsboote zu den Hafenrundfahrten 
befinden und von dessen Anhöhe aus große 
Teile des Hafens zu überblicken sind. Und die 
touristischen Highlights wie der Fischmarkt, 
der Elbtunnel und natürlich die Reeperbahn 
sind ebenfalls nicht weit. 

Die Landungsbrücken sind nahverkehrsmä- 
Big bestens an das Schnellbahnnetz ange- 
schlossen. Schon 1906 wurde mit dem Bau 
der ersten Linie der U-Bahn Hamburg, damals 
als Hochbahn bezeichnet, begonnen, die einen 
Ring um und durch die Innenstadt bildete. 
Auch in der Nähe der Landungsbrücken am 
Hang des Stintfangs wurde eine Station mit 
Seitenbahnsteigen errichtet. Der Bahnhof, der 
heute den Namen Landungsbrücken trägt, 
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wurde halboffen gebaut: Während der westli- 
che Teil mit einer Betonplatte überdeckt 
wurde, ist der östliche Teil offen. Schließlich 
ging der Bahnhof mit dem Namen Hafentor 
gemeinsam mit dem Streckenabschnitt Mil- 
lerntor (heute St. Pauli) — Rathausmarkt 
(heute Rathaus) als letztes Teilstück des Hoch- 
bahn-Rings am 29. Juni 1912 in Betrieb. 

Seit 1975 befindet sich unter der Hoch- 
bahn-Station Landungsbrücken eine Station 
der von der DB betriebenen Hamburger 
City-S-Bahn. Diese liegt jedoch vollständig 
im Tunnel, während die Hochbahn über das 
vom Rödingsmarkt kommende Gerüst 
schon von Weitem bei Tageslicht zu sehen 
ist, und das alle fünf Minuten. So verbindet 
sich denn auch das charakteristische Fahrge- 
räusch der Bahnen auf der Brückenkonstruk- 
tion zusammen mit dem allgegenwärtigen 
Kreischen der Möwen und dem gelegentli- 
chen Schiffstuten zu einer einmaligen Melo- 
die von Fernweh und Hafenatmosphäre... 

MICHAEL BEITELSMANN 


Nächster Halt: ... 


$ 
eine 


Die DT3-Züge mit 
klassischer Front — 
hier Tw 922 - sind 
zwar inzwischen 
aus dem Netz der 
Hamburger Hoch- 
bahn verschwun- 
den. Das besondere 
Flair aus U-Bahn, 
maritimem Städte- 
bau, moderner 
Architektur der Elb- 
philharmonie und 
Hafenatmosphäre 
im Verlauf der U3 
ist aber nach 

wie vor einzigartig 
MICHAEL BEITELSMANN 
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Aus dem Boden 
gestampft 


Usbekistan: Neue alte Tram in Samarkand W In absoluter Rekordzeit von nur sieben Monaten 
hat die Stadt Samarkand ein neues Straßenbahnsystem aufgebaut. Mittlerweile gibt es zwei Linien — 
auf Gleisen und mit Fahrzeugen der stillgelegten Straßenbahn der usbekischen Hauptstadt Taschkent 


ls am 2. Mai 2016 letztmals eine 
Straßenbahn in der usbekischen 
Hauptstadt Taschkent einrückte und 

ich die schweren Eisentore des De- 

pots 2 damit für die letzten Trams des Landes 
schlossen, schien das Kapitel „Straßenbahnen 
in Usbekistan“ endgültig beendet zu sein. Die 
schnelle Stilllegungswelle von Taschkent war 
die in Deutschland diskutierte Verkehrswende, 
nur umgekehrt: Weg mit der Tram — damit an 
ihrer Stelle noch mehr Autos auf noch mehr 
Fahrspuren Platz haben. Solange im Land von 
1001 Nacht weder Teppiche noch Autos flie- 
gen können, wird sich das massive Verkehrs- 
problem in der Millionen-City so kaum lösen 
lassen. Doch geradezu Magisches passierte 
nur ein paar Monate später 300 Kilometer 


weiter südwestlich im Land: Bei einem Besuch 
in Samarkand kündigte der Präsident an, dass 
die Stadt eine Straßenbahn bekommen soll — 
und zwar nicht irgendwann, sondern in der 
Rekordzeit bis zum traditionellen Neujahrs- 
Feiertag am 21. März 2017. In nicht einmal 
sechs Monaten ein neues Straßenbahnsystem 
aufbauen? In Usbekistan ist fast alles möglich 
— hier wird nicht jahrelang geplant, sondern 
zügig gebaut. 


Sieben Monate bis zur Eröffnung 

Denn alles, was die Stadt für den Bau 
brauchte, stand und lag ja in der Hauptstadt 
schon nutzlos herum. In Taschkent wurden 
Gleise zertrennt, Masten abgebaut und alle 
20 der nicht mal fünf Jahre alten Vierachser 


des Typs Vario LF aus tschechischer Produk- 
tion verladen und nach Samarkand über- 
führt. Dort waren schon die Bagger ausge- 
rückt und rissen die mehrspurigen Straßen 
in der Mitte auf, um Platz für die neuen 
Gleis-Trassen zu schaffen. Teilweise wurde 
auch einfach Schotter über den Asphalt ge- 
kippt und das Gleis ausgelegt. Mit zwei 
Tagen Verspätung tauchten am 23. März 
2017 die ersten Testbahnen in der Stadt auf 
und 44 Jahre nach Stilllegung des ersten Be- 
triebs konnten die Bewohner am 15. April 
2017 zum ersten Mal wieder mit einer Stra- 
ßenbahn durch Samarkand fahren. Von der 
Ankündigung bis zur Eröffnung hatte es also 
tatsächlich nur sieben Monate gebraucht! 
Die Linie 1 fährt seither eine sechs Kilometer 


Wagen 1001 im Land von 1001 Nacht: 

Die Haltestelle in der Wendeschleife am 
Hauptbahnhof liegt im wahrsten Sinne 

mitten auf der Straße. Aber: Es funktioniert! _ 


ALLE AUFNAHMEN DES BEITRAGS: CHRISTIAN LÜCKER ` 
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Unglaublich: Dieser Betrieb ist nagelneu! In Samarkand wurde der Ein Blick in den noch sehr „unfertigen” Betriebshof: Repariert wird unter 
Asphalt aufgerissen und in Rekordgeschwindigkeit wurden alte Gleise freiem Himmel. Der T6B5 1000 wurde als Fahrschulwagen aus Taschkent 
aus Taschkent verlegt, doch die Häuser weichen dafür der Straße übernommen und machte Samarkand zu einer „neuen” Tatra-Stadt 


lange Strecke vom Hauptbahnhof nach Sar- 
tepa Massivi im Süden der Stadt. Ohne 
Pause wühlten sich die Bagger anschließend 
weiter durch den Asphalt und hinterließen 
weitere fünf Kilometer Doppelgleis, auf dem 
seit 18. März 2018 die Linie 2 zwischen dem 
Hauptbahnhof und dem großen Basar in der 
Altstadt fährt. Auf beiden Linien sind im 7- 
Minuten-Takt jeweils acht Wagen im Ein- 
satz. Die Tickets für umgerechnet etwa 15 
Cent verkaufen in den Stoßzeiten Schaffne- 
rinnen und Schaffner, die ihre Bahn zwi- 
schendurch auch reinigen, indem sie auf 
dem Boden liegenden Müll einfach aus dem 
Fenster werfen — keine Sorge, andere sam- 
meln ihn dort wieder ein. Wenn nicht mehr 
ganz so viel los ist, spart sich der Betrieb die- 
sen Doppelservice und man steckt dem Fah- 
rer beim Aussteigen das Ticketgeld zu. 


Besser als Kleinbusse 


Niederflurkomfort gibt es jeweils in Fahrzeugmitte. Wagen 1003 ist gerade erst losgefahren Meistens halten die Bahnen auch auf Zuruf, 
und hat noch ein paar Plätze frei. Für umgerechnet nur 15 Cent darf man Platz nehmen! wenn am Streckenrand jemand winkt oder 
Leute unterwegs raus wollen. Dadurch kann 
die Straßenbahn mit den flexiblen und über- 
all umher wimmelnden Kleinbussen nicht 
nur mithalten, sondern ist zumindest auf die- 
sen beiden Hauptachsen auch noch attrakti- 
ver. Die Vario LF-Straßenbahnen haben 
einen Niederfluranteil in der Mitte des Fahr- 
zeugs, große, zu öffnende Fenster, die die 
Fahrt selbst bei ausgestellter Kühlung auch 
bei knallender Sommersonne angenehm ma- 
chen, und mit Leder bezogene Kunststoff- 
sitze. Das Angebot kommt offenbar an: Die 
Bahnen sind meistens gut gefüllt. Die Fahr- 
gäste wissen in der Regel ganz genau, dass 
sie in „Second Hand-Ware“ aus Taschkent 
unterwegs sind. Aber, so ist es aus Gesprä- 
chen immer wieder rauszuhören, das macht 
sie auch ein bisschen stolz: Samarkand hat 
etwas, das die Hauptstadt nicht hat! 


| i Hauptsache, es fährt etwas 
Die Vario LF haben in Samarkand Zukunft und die Personale einen sicheren Job. Damit es nicht Spontane Bauprojekte wie das der Straßen- 
langweilig wird, wechseln diese in einer Schicht teilweise vom Fahrer- auf den bahn in Samarkand beeindrucken in Usbe- 
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OBEN Überall in der Stadt entstehen 
neue Wohnpaläste, dadurch könnte 
es in der Linie 1 bald schon eng 
werden. Wagen 1009 passt mit 
seinem Lackschema perfekt zum 
sonnigen und immer noch orienta- 
lisch angehauchten Samarkand 


Links An Wagen 1020 ist ein Auto 
vorbei geschrammt - kein Problem: 
Sofort rückt die mobile Werkstatt aus 
und hübscht die Tram in der Wende- 
schleife am Hauptbahnhof wieder auf 


UNTEN Die Linie 2 durchfährt eine 
ausgedehnte Senke und auch in der 
kreisen schon wieder die Kräne ... 
die Umgebung verändert sich fast 
entlang der ganzen Strecke 
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kistan niemanden in besonderem Maße. Die 
bauliche Qualität des Betriebs ist unter dem 
massiven Zeitdruck aber im wahrsten Sinne 
auf der Strecke geblieben. Solange das Gleis 
nur schnurgeradeaus verläuft, schaffen die 
Straßenbahnen teilweise noch ein Tempo 
von 45 Kilometern pro Stunde. An vielen 
Stellen machen die Gleise aber auch den 
Eindruck, als wäre die Straßenbahn in Sa- 
markand schon wieder 30 Jahre in Betrieb. 
Bahnsteige gibt es nur an den beiden äuße- 
ren Endstellen, ansonsten steigen die Fahr- 
gäste auf den mehrspurigen Straßen ein und 
aus. Das Depot ist auch lange noch nicht 
fertig — die Abstell- und Reparaturhalle 
steht wie ein Skelett auf einem staubigen 
Hof herum und die Ausfahrt des Betriebs- 
hofes ist wieder zugeschüttet worden. Beim 
Winkel des Ausfahrtbogens hat man sich 
nämlich leicht „verschätzt“ und über den 
dadurch entstandenen Knick im Gleis 
würde es keine Bahn aus dem Depot schaf- 
fen. Die Mitarbeiter des Straßenbahnbe- 
triebs sehen das alles völlig entspannt. So 
fahren die Bahnen halt rückwärts über die 
Einfahrt raus oder parken nachts direkt an 
den Endstellen. Repariert wird unter freiem 
Himmel oder auf der Strecke. Hauptsache, 
die Bahn fährt überhaupt, der Feinschliff 
kommt später. 


Wagenpark mit Überraschung 


Mit den 20 Vario LF-Vierachsern aus 
Taschkent hat die Stadt Samarkand fast 
noch fabrikneue Straßenbahnen übernom- 
men. Die vier Einsatzjahre haben im rauen 
Taschkenter Verkehr trotzdem ein paar 
Spuren hinterlassen. Von den Wagen 1001 
bis 1020 sind aktuell noch drei Fahrzeuge 
längerfristig abgestellt. Alle anderen Wagen 
sind mittlerweile hergerichtet und in einem 
Top-Zustand unterwegs. Damit die Bahnen 
gar nicht erst anfangen zu gammeln, wer- 
den kleinere Unfallschäden sofort auf der 
Strecke repariert oder der Lack wird aufge- 
frischt. Zwei kleine Überraschungen verste- 
cken sich noch hinter den Mauern des De- 
pots: Ein Pferdebahnwagen und ein 
Tatra-T6B5 aus Taschkent konnten noch 
vor dem Altmetallverwerter nach Samar- 
kand „fliehen“. Der T6B5 hat die Nummer 
1000 bekommen und ist eigentlich als Fahr- 
schulwagen gedacht. Nach einem Motor- 
schaden war der Tatra kurze Zeit mal im 
Netz zu sehen und ist seitdem wieder kaputt 
im Betriebshof eingemottet. 


Stadtumbau für die Tram 

Die neue Straßenbahn in Samarkand ist 
nicht nur eine kleine Revolution im usbeki- 
schen Stadtverkehr. Mit ihr geht auch ein 
teils radikaler Stadtumbau einher. Da, wo 
die Straßenbahn dem dichten Autoverkehr 
zwei Fahrspuren weggenommen hat, holen 
sich die Autos ihren Platz in absehbarer Zeit 
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eit Stilllegung der Straßenbahn in Taschkent am 

2. Mai 2016 sind die Spuren der Tram fast überall 
in der Stadt verschwunden. Oft sind die Gleistrassen 
sofort abgebaut und durch neue Fahrstreifen ersetzt 
worden. Die Wendeschleife am Hauptbahnhof 
musste einem kleinen Einkaufscenter weichen. Ei- 
nige Abschnitte, die von Alleen eingerahmt waren, 
haben sich aber auch in mit viel Liebe zum Detail 
gestaltete Fußgängermeilen verwandelt. Was bleibt 
noch von der Straßenbahn, die vor ein paar Jahren 
noch auf Dutzenden Kilometern durch die Stadt 
fuhr? Das Depot 2! Aber selbst hier ist fast kein 


Stein auf dem anderen geblieben. Die vielen Abstell- 
gleise wurden aus dem Boden gerissen, zurückge- 
blieben ist ein aufgewühlter Asphalt-Acker. Mitten- 
drin: die letzten Taschkenter Straßenbahnen, vor 
allem noch über 20 Vierachser des Typs KTM-19, die 
dicht an dicht auf den letzten intakten Gleisen aus- 
harren. Obwohl die Bahnen höchstens zwölf Jahre 
alt sind, ist deren Zustand teils sehr schlecht. Und 
während die KTM-19 in Russland als Gebrauchtwa- 
gen von Moskau aus quer durchs Land verteilt wer- 
den, ist in Taschkent noch kein Abnehmer in Aus- 
sicht. 


Der traurige Rest: Nur noch wenige hundert Meter 
intakte Gleise liegen im September 2019 im 
Depot 2 in Taschkent. Aus eigener Kraft werden die 


mn; KTM-19 dort nicht mehr drüberfahren 


~ 


wieder zurück. Denn für die Modernisie- 
rung von Samarkand nimmt die Stadt auch 
in Kauf, dass viele alte Gassen und Gebäude 
unter den Planierraupen verschwinden. In 
ein paar Jahren wird entlang der Strecken 
vom alten Samarkand nicht mehr viel übrig 
sein. So wird kurz vor der Endstelle der 
Linie 2 am Basar in der Altstadt ein ganzer 
Straßenzug platt gemacht. Schon jetzt feh- 
len viele Dächer und die meisten Fenster 
sind zugenagelt. Bald ist die Straßenbahn 
hier von Fahrspuren und neuen Häuser- 
fronten eingekesselt. Gleichzeitig schießen 
überall entlang der restlichen Strecken neue 
Gebäude aus dem Boden. Dabei entstehen 
mittlerweile seltener schmucklose Beton- 
bauten, sondern häufig Häuser im histori- 
schen Stil. Es scheint, als würde die Straßen- 
bahn den wirtschaftlichen Aufschwung und 
die Stadtmodernisierung deutlich beflügeln. 
Ob das auf Dauer auch „mehr Schiene“ be- 
deutet? Aktuell ist zwar keine dritte Strecke 
im Bau, aber es wäre kein Wunder, wenn in 
einem Jahr schon eine Linie 3 durch Samar- 
kand fahren würde. Man müsste die Reste 
der Wagen zwar sicher zusammenwürfeln, 
damit sie wieder fahren - aber ein paar 
Vierachser des Typs KTM-19 warten in 
Taschkent noch auf eine bessere Zukunft ... 

CHRISTIAN LÜCKER 


Viele alte Autos und eine neue Tram: 


Als Vario LF 1004 die Wendeschleife am Basar 


erreicht, ist noch besonders gut sichtbar, 
wie pragmatisch die Straßenbahntrasse in 
das Stadtbild „gepflanzt” wurde. Im Hin- 
tergrund wachsen schon neue Wohnungen - 
alte Hausfassaden verschwinden auch hier 


Einheitstypen für 
Ostdeutschland 


Fahrzeugentwicklung bei Obussen, Teil 3 (DDR-Gebiet ab 1949) BR An dem bereits vor 
dem Zweiten Weltkrieg beschrittenen Weg zur Vereinheitlichung der Obus-Bauarten hielt 
der in Ostdeutschland federführende LOWA Waggonbau Werdau fest. Doch rollten im Rahmen 
politischer Beschlüsse bald tschechoslowakische Typen bei den DDR-Betrieben 
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Obus-Typen 


ie bereits in den 1930ern begonnene Vereinheitlichung von 

Obussen setzte sich ab 1950 in der DDR fort. Auf der Leip- 

ziger Frühjahrsmesse präsentierte der junge DDR-Fahr- 

zeugbau in diesem Jahr einen Obus der Normgröße I. Der 
als Typ 50a, später W600, bezeichnete Wagen war unter Führung 
der LOWA Waggonbau Werdau als Fahrzeug mit Ganzstahlkaros- 
serie auf massivem Fahrgestell entworfen worden. Nach der Prä- 
sentation ging der Typ 50a in einer Kleinstserie von sechs Wagen 
nach Magdeburg und Eberswalde. Da die Verfügbarkeit von elek- 
trischer Ausrüstung eingeschränkt war, musste sich die LOWA zur 
Ausrüstung der Neubauten an kriegszerstörten Wagen oder Teilen 
aus Westdeutschland bedienen. 

Dem Typ W600 folgte ein leicht größeres Fahrzeug, der W601 
(Typ 51), welcher der Normgröße II entsprach. In der Serie W602 
gelangte diese Konstruktion zahlreich nach Warschau. Ab 1953 be- 
gann schließlich die Serienfertigung von Obussen für DDR-Betriebe. 
Dabei handelte es sich um den Typ W602a, den ab 1955 parallel 
` auch der VEB Waggonbau Ammendorf produzierte. 

Se: CH ` 
; S Doppelstock-Sattelschlepper-Obusse für Berlin? 
In Werdau, wo mittlerweile das „VEB IFA Kraftfahrzeugwerk Ernst 
Grube“ firmierte, kam es 1955 zu der Präsentation eines unge- 
wöhnlichen Fahrzeuges: dem Doppelstock-Sattelschlepper-Obus 
„DoSa“. Der als Typ ES6 bezeichnete Wagen bestand aus einer 
zweiachsigen Zugmaschine mit Stromabnehmer, der ein zweiachsi- 
ger und doppelstöckiger Sattelanhänger auflag. Aufgrund zahlrei- 
cher Innovationen darf das ungewöhnliche Fahrzeug als Höhepunkt 
im DDR-Obusbau bezeichnet werden. Über zwei Türen konnten 
die Fahrgäste niederflurig zusteigen, der Wagen verfügte über einen 
Dieselhilfsantrieb und pneumatische Stangenbetätigung. Aufgrund 
der hohen Kapazität war das Interesse der BVG Ost mit ihren Ver- 
kehrsproblemen geweckt, welche nach umfangreichen Erprobungen 
der neuartigen Bauart in Zwickau 95 Einheiten bestellte. 

Bei der Bestellung blieb es allerdings, weil der Rat für gegenseitige 
Wirtschaftshilfe (RGW) in den Ostblock-Staaten den Obus-Bau 
nicht in der DDR sah. So mussten die ostdeutschen Städte auf 
Obusse des dreitürigen Typs 8Tr von Skoda in Pilsen ausweichen. 


oBEN Der 1942 gebaute 
Leipziger Kriegs-Obus 107 
von AEG ist hier mit einem 
LOWA-Anhänger aus DDR- 
Produktion unterwegs mg ini 
nach Lindenau. Die KEO- —> 
Wagen hatten 1953 nach 
der Wiederinbetriebnahme 
recht bald neue Getriebe 
erhalten, da die 1942 ver- 
baute Antriebstechnik sich 
als unzuverlässig erwies 
MIERSCH/SLG. MICHAEL SPERL 


ver gas g 


RECHTS Am 24. Mai 1954 ist 
dieses Obus-Gespann mit 
Wagen 1505, Typ LOWA W601 
(Baujahr 1951), und Beiwagen 
in Ost-Berlin unterwegs. Der 
Wagen stand bis 1965 in Dienst 
ARCHIV BVG 
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Auf 52 Fahrzeuge diesen Typs folgte ab 1962 der weiterentwickelte 
Typ T9r. Er wurde in einer für den Anhängerbetrieb an Aufbau und 
Achsen verstärkten Ausführung insgesamt 134 Mal für DDR-Be- 
triebe beschafft. Insgesamt lieferte Skoda die beachtliche Stückzahl 
von etwa 7.300 Exemplaren aus, wodurch der T9r zum meistgebau- 
ten Obus avancierte. Das hohe Außenhandelsdefizit der DDR 
stoppte ab 1970 den Obus-Import, sodass bis Mitte der 1980er 
keine Neufahrzeuge mehr nach Ostdeutschland gelangten. Als erste 
fabrikneue Wagen kamen weiterentwickelte Obusse des bewährten 
Typs T9r, auf welche hin Škoda den 14Tr auslieferte, der sich nach 
einigen Schwierigkeiten beweisen konnte. Um größere Kapazitäten 
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LINKS 1955 wurde 
dieser Obus in Form 
eines „Doppelstock- 
Sattelschleppers” 
für die Berliner Ver- 
kehrsbetriebe prä- 
sentiert, um den 
Fahrgastmassen ge- 
recht zu werden. Er 
ging allerdings nie 
in Serie ARCHIV BVG 


RECHTS Zu den wenigen 
in Leipzig bis zur 
Betriebseinstellung 
1975 noch einge- 
setzten Škoda 8Tr 
gehörte der Wa- 

gen 144 (später 344) 
MIERSCH/SLG. MICHAEL SPERL (2) 


UNTEN LINKS Beim Leip- 
ziger Wagen 117 
handelte es sich um 
ee einen erst 1948 

| komplettierten Obus 
auf einem bereits 
d 1943 gebauten Fahr- 
| gestell des Typs KEO Il 


Obusbetriebe in der DDR 


Berlin 1912 - 1973 
Dresden 1947 - 1975 
Eberswalde 1940 — heute 
Erfurt 1948 - 1975 
Gera 1939 - 1977 
Greiz 1945 — 1969 
Hoyerswerda 1989 — 1994 
Leipzig 1938 - 1975 
Magdeburg 1951 - 1970 
Potsdam 1949 — 1995 
Weimar 1948 — 1966* 
Zwickau 1938 — 1977 


* Reaktivierung 1985 — 1993 


im Obusverkehr anbieten zu können, beschaffte die DDR von 1985 
bis 1990 insgesamt 55 Gelenkobusse. Deren elektrischer Teil 
stammte von Ganz und der mechanische Teil von Ikarus. Diese 
neuen Fahrzeuge leisteten ganze 196 Kilowatt und waren damit 
durchaus übermotorisiert. Mit den umfangreichen Stehflächen 
waren die Grundlagen für einen städtischen Massenverkehr gege- 
ben. 


Entwicklung in Eberswalde 


In Eberswalde eröffnete am 3. November 1940 der zehnte deutsche 
Obus-Betrieb der „Neuzeit“. Zur Erstausstattung gehörten fünf von 
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Am 20. März 1959 quert Obus 1512 die Bahnstrecke zwischen Marzahn und 


Springpfuhl. Den Wagen vom Typ W602 lieferte LOWA 1952; er besaß gegen- 
ARCHIV BVG 


über dem Typ W601 eine stärker abgeschrägte Stirn 


MAN, Werdau und BBC produzierte Zweiachser. Bis 1943 folgten 
fünf weitere Exemplare des Typs MPE 1. Infolge von Kriegsverlust 
existierten 1945 nur noch zwei Wagen sowie vier neue Kriegsein- 
heitsobusse, welche höchstwahrscheinlich erst nach Kriegsende in 
Betrieb gingen. Im Jahr 1951 begann mit den ersten DDR-Einheits- 
obussen des Typs W600 von Werdau und LEW ein neues Zeitalter 
in der Fahrzeuggeschichte vom Eberswalder Obus. Ab 1958 trat 
nun Skoda an die Position des Hauslieferanten für den Obus-Be- 
trieb. In diversen und stetig weiterentwickelten Unterserien gelang- 
ten bis 1960 neun Wagen des Typs 8Tr und bis 1969 insgesamt 23 
Wagen des Typs 9Tr in die brandenburgische Stadt. Während der 
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Obus-Typen 


Am Rathaus Babelsberg ist 1990 Obus 976 unterwegs. Es han- 
delt sich um einen 14Tr03 von Skoda, der von 1985 bis 1996 
in Potsdam fuhr und noch nach Eberswalde kam STEFFEN HEGE 


8Tr im Schnitt nur ein Dutzend Dienstjahre in Eberswalde aufwei- 
sen konnte, blieb sein Nachfolger 9Tr deutlich länger bis Ende der 
1980er in Betrieb. Ab Mitte der 1980er etablierte sich Ikarus als 
Hauslieferant und lieferte 25 Obusse an. Dank der neuen Gelenko- 
busse konnte auf den seit 1942 durchgeführten Anhängerbetrieb 
verzichtet werden. 

Von 1992 bis 1995 kam es darüber hinaus zu einem kurzen Gast- 
spiel ehemaliger Salzburger Obusse aus dem Hause MAN/Gräf & 
Stift/Kiepe. Da die noch jungen Ikarus-Gelenkwagen große Pro- 
bleme bereiteten, halfen die fünf Salzburger Obusse bis zur Neu- 
auslieferung der nachfolgenden Fahrzeuggeneration aus. Mit ins- 
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Wi: Doppeltraktionen bei Straßenbahnbetrieben wie selbstver- 
ständlich wirken, erscheinen solche Zugbildungen bei Obussen kurios. 
In der Sowjetunion und ihren Nachfolgestaaten war deren Anblick 
zwischen den 1960ern und noch bis 2013 jedoch nicht unbedingt unge- 
wöhnlich. Mindestens 750 Einheiten solcher Doppeltraktionen existierten 
dort. Dabei handelte es sich je Einheit um zwei fest gekuppelte, aber 
separat angetriebene Solo-Obusse Typen MTB-82, Skoda 9Tr oder ZiU-9. 
Die Lenkung beider Wagen erfolgte mittels Kupplungsstange. Aufgrund 
einer besseren Fahrdynamik war nur der Stromabnehmer eines Wagens an 
der Fahrleitung angelegt, sodass die Energieversorgung des zweiten Fahr- 
zeugs mittels Verbindungskabel erfolgte. Einzeln konnten die Doppeltrakti- 
ons-Obusse nicht eingesetzt werden, weshalb sich die betrieblichen Vorteile 
in Grenzen hielten. Gegenüber Gelenkfahrzeugen hatten sie eine höhere 

5 Beförderungskapazität, konnten aus Sicherheitsgründen allerdings auch 

In den 1990er-Jahren leiteten Obusse von MAN, G&S und Kiepe das nur mit gedrosselter Geschwindigkeit verkehren. Darüber hinaus waren 


Niederflurzeitalter in Eberswalde ein. So auch Wagen 036, hier 1995 Energieverbrauch und Wartungsaufwand vergleichsweise hoch. FFÖ 
auf der Heegermühler Straße unterwegs STEFFEN HEGE (2) 


gesamt 14 neuen Wagen von MAN, Gräf & Stift sowie Kiepe war 2010 hielt mit zwölf Solaris Trollino 18AC schließlich die jüngste 
der gesamte Wagenpark ab 1994 modernisiert, sodass zahlreiche Fahrzeuggeneration bei der Barnimer Busgesellschaft Einzug, die 


noch recht junge Wagen nach Rumänien abgegeben werden konn- auch heute noch den Alltagsbetrieb meistert. FELIX FÖRSTER 
ten. Wagen 004 war dabei der erste Niederflur-Obus in Deutsch- 

land. Die Wagen aus den 1990ern fuhren in Eberswalde bis 2012 Im vierten und letzten Teil dieser Fahrzeug-Serie werden wir 
im Linienbetrieb und erreichten damit runde 25 Einsatzjahre! Ab die Obus-Entwicklung in Westdeutschland ab 1949 abhandeln. 


Der Eberswalder Wagen 002 von Ikarus 
und Ganz kam 1990 aus Potsdam und blieb 
nur gut fünf Jahre in Dienst 
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Die zeitlose Eleganz des Gmundener Großraumwagens kommt auf dieser Aufnahme der türlosen Seite 
an der seit 1975 bestehenden stadtseitigen Endstation Franz-Josef-Platz besonders gut zur Geltung 


| Unikate & Exoten 
= Gmunden Tw 8 


Gmundener Großraumtriebwagen von 1961 E Die erste Neubeschaffung nach 50 Jahren bot 
für Gmunden neben einem deutlichen Modernisierungsschub auch eine viel höhere Kapazität 
gegenüber den alten Zweiachsern. Bis heute ist es der einzige Zweirichtungs-Großraumwagen mit 
den für die DUWAG-Gelenkwagen 1956 entwickelten, schräggestellten Frontscheiben 


er Fahrzeugpark des kleinen meter- echnische Daten bauer Lohner für die Innsbrucker Straßen- 
|spurigen Straßenbahnbetriebs im bahn sechs in Lizenz der Düsseldorfer Wag- 
J oberösterreichiscen Gmunden Länge: 13.40m gonfabrik (DUWAG) gebaute vierachsige 


war zu Beginn der 1960er stark Großraumtriebwagen und war bereit, auf 


ee Es standen vier zwischen 1907 E , 2,20m deren Basis einen für die Erfordernisse der 
und 1913 gebaute zweiachsige Triebwagen Drehgestell-Mittenabstand: 6,00 m Gmundener Straßenbahn angepasstes Ein- 
zur Verfügung. Da wegen der starken Stei- Achsstand im Drehgestell: 1,80 m zelstück zu bauen. 

gung von mit maximal 9,6 Prozent der 2,53 Raddurchmesser: 0,66 m ER SS h 

Kilometer langen Strecke keine Beiwagen Leergewicht: 17,0t Einzelganger nach DUWAG-Lizenz 
eingesetzt werden konnten, mussten bei Antriebsleistung: 2x 100 kW, Moto- Der Vierachser wurde zwei Tage vor Heilig- 
stärkerem Verkehrsaufkommen stets zwei rentype BG 75 dmff abend 1961 unter großem Interesse der Be- 
Triebwagen mit entsprechend hohem Perso- Fahrschalter: Kiepe NF 58, völkerung am Bahnhof angeliefert und kam 
nalaufwand gemeinsam eingesetzt werden. Kurbelbetätigung, nach der Inbetriebsetzungsphase ab 21. Ja- 
Die am Ort ansässige Betreibergesellschaft 23 Fahr- sowie nuar 1962 im Fahrgastverkehr zum Einsatz. 
Stern & Hafferl wollte daher zur Verbesse- 17 Bremsstufen Der mit der Nummer 8 versehene Wagen 
rung der Situation ein neues Fahrzeug mit Platzangebot: 34 Sitz- und 32 stellte das erste neue Fahrzeug für Gmun- 
größerem Fassungsvermögen anschaffen. Stehplätze den nach 50 Jahren dar und bot gegenüber 
Bereits 1960 lieferte der Wiener Waggon- den bisherigen Triebwagen einen wahren 
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Stirnansicht des Triebwagens mit dem typi- 
schen Zierspitz im Jahre 1973 noch an der 
alten Endstation am Rathausplatz im Gmun- 


dener Zentrum KLAUS RUHKOPF/SLG AXEL REUTHER (0); 
HANS HOSCHEIT/SLG. AXEL REUTHER (LINKE SEITE) 


Komfortsprung. Lediglich der Zweiachser 
6 von 1907 verließ dafür den Betrieb und 
leistete, umgebaut in einen Beiwagen, auf 
der ebenfalls zu Stern & Hafferl gehören- 
den schmalspurigen Lokalbahn Vöckla- 
markt — Attersee weiterhin gute Dienste. 
Der Großraumwagen war nur mit Mühe in 
der kleinen zweigleisigen Wagenhalle ge- 
meinsam mit den drei verbliebenen Zwei- 
achsern unterzubringen. 

Das Einzelstück hatte einige Alleinstel- 
lungsmerkmale zu bieten: Es war der ein- 
zige Zweirichtungs-Großraumwagen mit 
den für die DÜWAG-Gelenkwagen 1956 
entwickelten schräggestellten Frontschei- 
ben. Es besaß nur Türen auf einer Fahr- 
zeugseite, da alle Haltestellen einseitig an- 
geordnet waren. Die Falttüren waren 
zudem alle nur einflügelig. Die Führer- 
stände verfügten zum Fahrgastraum hin 
neben den Türen über ein schmales Fenster. 
Ein Fahrgastfluss war nicht vorgesehen, so- 
dass es keine Schaffnerplätze gab und die 
Reisenden am Platz bedient wurden. Die 
Durofolsitze in 2:1-Ausführung waren ab- 
teilförmig angeordnet. Mit 34 Plätzen kam 
der Wagen im Vergleich zu den Einrich- 
tungswagen auf einen hohen Sitzplatzanteil. 
Mit Motoren von je 2x 100 Kilowatt Leis- 
tung auf den bekannten Tandemantrieben, 
welche von der Firma Elin in Lizenz von 
Garbe-Lahmeyer gebaut worden waren, 
besaß das Fahrzeug eine für die Topogra- 
phie der Strecke ausreichende Traktionsleis- 
tung. Die übrige elektrische Ausrüstung lie- 
ferte die Firma Kiepe. 


Elegante Optik in rot-weiß 
Mit seinem rot-weißen Anstrich und den 
Zierleisten unter dem Fensterband und im 
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Im April 1984 strebt Tw 8, hier von seiner Türseite auf der Straße zum Bahnhof aufgenommen und 


äußerlich weitgehend im Originalzustand der Lieferung, der Endstation entgegen 


N) 
g 


Á 


i 
Begegnung des Tw 8 in seinem letzten Betriebszustand mit dem von den Vestischen Straßenbahnen 


AXEL REUTHER 


$ f 


a 


übernommenen Tw 9 und dem Original Gmundener Zweiachser 5 von 1912 in seinem Zustand als 


Museumswagen. Aufnahme vom 17. August 2011 an der Remise 


Bereich der Seitenschürzen wirkte der Ein- 
zelgänger äußerst elegant. Zunächst 1977 
und dann erneut 1983 erhielt er Gesell- 
schaft durch zwei ähnliche Fahrzeuge, wel- 
che von DÜWAG 1951-1952 für die Vesti- 
schen Straßenbahnen am Nordrand des 
Ruhrgebiets gebaut worden waren. Diese 
beiden Gebrauchtwagen waren aber etwas 
länger und besaßen die runden Führer- 
standsfenster, wie sie die meisten Groß- 
raumwagen der DÜWAG erhalten hatten. 
1977 erhielt Tw 8 in der Hauptwerkstätte 
Vorchdorf von Stern & Hafferl eine Haupt- 
untersuchung und wurde dabei für den Ein- 
satz im Einmannbetrieb umgerüstet, der 
nach dessen Rückkehr auf seine Stammstre- 
cke ab Juli 1978 zunächst zeitweise und 
nach Bewährung dann ab November 1979 
ständig eingeführt werden konnte. Ab 1983 
ließ sich der Regelbetrieb mit den drei 
Großraumwagen abwickeln. 


Polstersitze ab 1994 

Nach 32 Jahre in Betrieb folgte 1994 eine 
weitere Hauptuntersuchung für Wagen 8, 
bei der beispielsweise die Holzbänke eine 
Polsterauflage erhielten. Bewusst verzichte- 


DR. PETER BELL/SLG. AXEL REUTHER 


ten die Verantwortlichen aber auf jede Ver- 
änderung der typischen DÜWAG-Stilele- 
mente aus den 1950ern. So präsentierte sich 
nun der Wagen, nachdem etliche Jahre eine 
großflächige Seitenwerbung den Gesamtein- 
druck des Fahrzeuges erheblich beeinträch- 
tigte, wieder mit rot-weißem Originalan- 
strich, einer dezenteren Werbung, vor allem 
aber weiterhin mit den Chromzierleisten 
und dem charakteristischen DÜWAG-Spitz 
auf den Fronten. 

In dieser Form stand der Wagen schließ- 
lich weitere 24 Jahre bis zur Verbindung der 
Gmundener Stadtstrecke mit der Lokalbahn 
Gmunden - Vorchdorf und Umstellung auf 
Niederflurgelenkwagen am 1. September 
2018 im Einsatz und erreichte so 56 Dienst- 
jahre. Der Vierachser blieb zusammen mit 
dem historischen Zweiachser 5 und einem 
zum 100. Jubiläum 1994 von der Linzer 
Pöstlingbergbahn übernommenen und für 
den Einsatz in Gmunden adaptierten Som- 
mertriebwagen betriebsfähig erhalten. Diese 
drei Fahrzeuge sind weiterhin in der alten 
Remise an der ursprünglichen Kraftstation 
beheimatet und kommen zu besonderen Ge- 
legenheiten zum Einsatz. AXEL REUTHER 
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Am 28. März 1984 verlässt Atw 5031 (ex 1422, Typ 22s) 
den Betriebshof Dölitz. Die mitgeführte offene 
Lore mit Bremserstand 5542 wurde bereits 1957 von 
den Verkehrsbetrieben Berlin übernommen 

i Ka 5 AUFNAHMEN, SOWEIT NICHT ANDERS ANGEGEBEN: UWE HAAS 


Arbeitswagenvielfalt der LVB BR Eine schier unerschöpfliche Vielfalt herrschte lange Zeit bei 
den Leipziger Verkehrsbetrieben im Bereich der Arbeitswagen. Gefährte für Gleispflege, innerbetrieb- 
lichen Transport und Fahrschulwagen tummelten sich. Ein Rückblick auf die frühen 1980er-Jahre 
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Is Eisenbahnfreund hat man per se ein besonderes Interesse für 

alle Arten von Schienenfahrzeugen. So liegt es nahe, beim Auf- 

enthalt in Großstädten nach den Straßenbahnen und den dort 

eingesetzten Fahrzeugen zu schauen. So erging es auch mir von 
1981 bis 1984 in Leipzig — meiner Lehrzeit in der Messestadt. Erstaunt 
betrachtete ich die Vielfalt der damals eingesetzten Trieb- und Beiwa- 
gen. Der „Generationswechsel“ zum Tatra war in vollem Gange und 
die Pullman-Zweiachser zogen sich auf Verstärkerlinien zurück — siehe 
Beitrag im Strassenbahn Magazin 12/2019. 

Wie bei der Eisenbahn verlangte auch hier der Neuzugang von 
Fahrzeugen seinen Tribut bei den Altbeständen. Im besten Fall wur- 
den Fahrzeuge zu anderen Verkehrsbetrieben abgegeben. Doch in 
vielen Fällen ließ der Verkehrsbetrieb seine betagten Fahrzeuge — 
insbesondere Beiwagen - einfach abbrennen. 


Zweites Leben nach dem Liniendienst 

Überzählige Triebwagen erhielten in Leipzig für wenigstens einen Er- 
haltungsabschnitt noch ein „Zweites Leben“. Im Arbeitsdienst für den 
Transport von Sand und Material sowie als „Suppenkutsche“ für die 
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Der Tatra T4D-Fahrschulwagen 5003 (ex Linienwagen 1978) schleicht 
am 31. Oktober 1983 auf den Karl-Marx-Platz 


Hinter dem Winterdienstwagen 5021 verbirgt sich der Tw 1483 (Typ 
22c). Am 31. Oktober 1987 passiert der Triebwagen den Karl-Marx-Platz 


Am 2. November 1983 gelang diese Aufnahme des Schienenschleif- 
wagens 5092 in Taucha. Zum damaligen Zeitpunkt ein recht 
moderner Arbeitstriebwagen, denn das Fahrzeug entstand erst 
1977 im Reichsbahnausbesserungswerk (RAW) Engelsdorf 
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och heute sind im Leipziger Straßenbahnnetz einige wenige 

Dienstwagen unterwegs, wenngleich dies bei Weitem nicht 
mit der früheren Vielfalt zu vergleichen ist. Die vorhandenen Exem- 
plare zeigen sich zudem viel moderner als in den 1980ern. Vorwie- 
gend Fahrschulzwecken dienen die beiden auffällig leuchtend 
orange lackierten beziehungsweise beklebten Arbeitstriebwagen 
5001 und 5003. Während sich hinter Atw 5001 vom Typ T4D-M2 


der frühere Tatra T4D 1660 verbirgt, ist der heutige Atw 5003 aus 
einem der beiden Leoliner-Prototypen (Tw 1302) entstanden, die 
die LVB-Tochter Leipziger Fahrzeugservice-Betriebe GmbH (LFB) 
2003 als Vorabwagen der späteren Serie von 48 Fahrzeugen baute. 

Weiterhin steht in Leipzig ein Schleifzug in Betrieb. Dieser ist ge- 
bildet aus den Heck-an-Heck gekuppelten Atw 5091 und 5092, 
wobei beide Wagen auch einzeln einsetzbar sind. Die beiden Ar- 
beitswagen sind aufwendige Umbauten aus Tatra T4D, wobei der 
kantige Atw 5092 als vormaliger Versuchswagen 001 zwischen- 
zeitlich auch unter der Nummer 5050 fuhr. Mit seinem Niederflur- 
Mittelteil erinnert nur noch wenig an das Tatra-Spenderfahrzeug 
Tw 2036. Er besitzt einen zusätzlichen Pantografen, um bei Frost 
Glyzerin-Lösung auf die Oberleitung auftragen zu können und 
damit der Vereisung der Fahrleitung vorzubeugen. Der Atw 5091 
(ursprünglich Tw 1618) besitzt hingegen noch den T4D-Wagenkas- 
ten, allerdings gab es auch hier Umbauten. Einerseits entfiel die 
Mitteltür und andererseits besitzt der Wagen eine Dachkanzel zur 
Fahrleitungsbeobachtung. Beide tragen die LVB-Hauslackierung in 
Silber und Blau mit zusätzlich dunkelgrau abgesetztem Fenster- 
band und erhielten erst 2019 frische Revisionen. MSP 


| Auch heute sind noch Arbeitswagen im Bestand der LVB, 
wenn auch in deutlich geringerer Anzahl. Der Leoliner-Pro- 


totyp 1302 ist inzwischen als Atw 5003 im Dienst der Fahr- 
schule, hier am 25. Februar 2019 FREDERIK BUCHLEITNER 
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LINKS Atw 5035 

(ex 1448, Typ 22s) 
wurde 1984 als 
Transportwagen 
für Materialien 
eingesetzt. Im 
Betriebshof 
Leutzsch wartet er 
am 19. Januar 1984 
vor der Wagenhalle 
auf seine Beladung 
zur Rückfahrt 


Essensversorgung kamen die Triebwagen fortan zum Einsatz. Mehr 
oder weniger auffällig mit einer meist dunkelgrünen Farbgebung und 
mit einer neuen Fahrzeugnummer aus dem 5000er-Bereich rollten sie 
im ganzen Stadtgebiet. Dölitz und Leipzig-Leutzsch erwiesen sich stets 
als dankbares Ziel für einen fotografischen Blick nach den Leipziger 
Arbeitstriebwagen (Atw). Während das Werkstatt- und Depotpersonal 
in der Regel sehr reserviert auf unsere fotografischen Wünsche reagierte 
— gelangen mit etwas Geduld zahlreiche Bilder auf der „freien Strecke“. 
Dank Fahrrad und im Vergleich zu heute beschaulicher Geschwindig- 
keit des Straßenbahnverkehrs ließen sich die Dienstzüge gut verfolgen. 
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Innerhalb kurzer Zeit kannten wir den Kursplan der Essentransport- 
wagen, die die einzelnen LVB-Dienststellen aus der Zentralküche auf 
dem Schienenweg belieferten. Ab 1982 waren das „Stammleistungen“ 
des Gotha-G4 5084 (ex 1108), ab 1983 auch der G4 5082 (ex 1105) 
und 5083 (ex 1106), 1984 kam noch G4 5081 (ex 1131) dazu. 


Zufallstreffer fürs „Sandmännchen" 
Fotografisch wenig planbar zeigte sich der Einsatz von Salzstreu-, 
Sandtransport- und Turmdrehwagen. Bei einer kleinen Radtour 


durch das Stadtgebiet ließ sich häufig eines der genannten Fahr- 
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Ein Blick in den Betriebs- 
hof Leutzsch lohnte sich 
immer. Am 19. Januar 1984 
sonnte sich der Atw 5034 
(ex 1447, Typ 22s) und 
wartet beschildert mit 
dem Einsatzziel „Güterver- 
kehr” auf sein Personal 
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EN Arbeitsbeiwagen waren eher selten im Ein- 
satz zu erleben. Hier steht Salzstreuwagen 5656 
im Betriebshof Angerbrücke (22. März 1984) 
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UNTEN Der Bau einer Außenabstellanlage im Betriebshof Dölitz brachte 1983 und 1984 
verstärkten Einsatz von Arbeitswagen mit sich. Am 22. März 1984 war fast die Hälfte 
der Gleise der sogenannten „Holzhalle” mit Arbeitswagen belegt, wobei der Atw 5048 
(ex 1475, Typ 22c) zum Aufnahmezeitpunkt als Essentransportwagen im Einsatz war 


Bei den Bauarbeiten im Betriebshof Dölitz kam auch die 
Lore 5593 für den Schutttransport zum Einsatz. Beim Arbeitsbeiwa- 
gen 5593 handelt es sich um eine Muldenkipplore von 1949 


Atw 5065 (ex 1405, Typ 22a) erreicht mit einem 
Materialtransport am 12. Mai 1984 den Betriebshof Dölitz. 
Der Zustand des Triebwagens deutet auf die baldige Ab- 
stellung hin, die auch tatsächlich wenige Wochen später folgte 


Am 10. Mai 1984 fans sich in der Hauptwerkstatt Leipzig-Heiter- 
blick die Verschublok 5099 für ein Foto ein. Die Lok wurde 1976 von 
Strausberg übernommen und 1993 ausgemustert 


zeuge erspähen und dann hieß es dranzubleiben. Einen Arbeitstrieb- 
wagen erwischte man immer - ob dies der Schienenschleifwagen 
5092 oder der als Schlepper für die Lore 5593 genutzte Triebwagen 
1318 im Netz der Straßenbahn oder die Verschublok 5099 der An- 
schlussbahn in der Hauptwerkstatt Heiterblick war. Nach und nach 
fanden die Fahrzeuge den Weg auf den Film. 


Die Statistik der Leipziger Arbeitstriebwagen ist recht unübersicht- 
lich. Drei- oder Vierfachbesetzungen einer Fahrzeugnummer stellten 
dabei keine Seltenheit dar. Wer sich mit diesem Thema intensiv be- 
fassen möchte, dem sei das Fahrzeugarchiv der Leipziger Verkehrs- 
betriebe — herausgegeben von der „Arbeitsgemeinschaft Historische 
Nahverkehrsmittel Leipzig“ e.V. - wärmstens empfohlen. Sehr aus- 
führlich ist darin der Werdegang eines jeden Fahrzeugs inklusive 
einer Typenzeichnung dargestellt. Nicht weniger als 291 Arbeits- 
triebwagen listet die Statistik seit 1872 auf. Betrachtet man den heu- 
tigen Bestand an historischen Triebwagen, so rekrutiert sich die 
Mehrzahl der historischen Fahrzeuge aus dem Bestand der vormali- 
gen Arbeitstriebwagen. Dank des „Zweiten Lebens“ entstand daraus 
ein breit gefächerter historischer Bestand. Uer HAAS 


Der Essentransportwagen 

ER be 5683 (vormals 1106) 
verlässt am 24. März 1984 

den Betriebshof Dölitz 
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5i eeh NY / | LA eschäftiger Rangierbetrieb herrschte am 
hi : | b 2 1. Juni 1968 am Betriebshof Neusser- 
-= furth der Neusser Straßenbahn. Rangier- 
lok 201 holt einen Beiwagen der von DÜWAG 
1957 gebauten Serie 76-80 ins Depot, der kurz 
vorher mit Tw 34 (DÜWAG, Baujahr 1953) auf 
der letzten innerstädtischen Linie 1 von der 
Neusserfurth nach Grimlinghausen im Einsatz 
war. Dieser Vorgang des An-und Abhängens der 
Beiwagen wiederholte sich zweimal am Tag vor 
und nach der Hauptverkehrszeit. Es gab zu die- 
sem Zeitpunkt zusätzlich noch einen Gemein- 
schaftsbetrieb mit der Düsseldorfer Rheinbahn 
als Linie 16/26, den die Neusser Straßenbahnen 
mit drei Kursen verstärkte. 

Lok 201, ex Wuppertal 601, einst für den re- 
gelspurigen Güterverkehr in Ronsdorf im Ein- 
satz, kam nach der Einstellung nach Düsseldorf. 
Doch dort hatte der Betrieb keine Verwendung 
für die 1932 gebaute Lok. Nach längerer Odys- 
see gelang es, die Lok im letzten Augenblick vor 
der Verschrottung zu bewahren. Heute hat sich 
der Kreis geschlossen und die Rangierlok ist vor 
der Museumshalle der Bergischen Museumsbah- 
nen in Wuppertal aufgestellt. Die fünf modernen 
Beiwagen 76-80 kamen nach der Einstellung in 
Neuss nach Duisburg und bleiben dort noch 
einige Jahre im Einsatz. Die sieben Großraum- 
wagen 31-37 kamen zur weiteren Verwendung 
nach Düsseldorf. Aber nur Tw 36 wurde nach 
etlichen Jahren Abstellung 1976 in einen Fahr- 
schultriebwagen umgebaut. Nachdem dieser 
nicht mehr gebraucht wurde, ging er 2003 ins 
Straßenbahnmuseum Wehmingen. 

BILD „EINST“: GÜNTHER WIEDORN 
TEXT UND BILD „JETZT“: WOLFGANG MEIER 
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Schaulaufen der Oldtimer. Nicht nur auf den 
Schienen gab es vor 30 Jahren zahlreiche histori- 


sche Fahrzeuge zu bestaunen. In dieser Szene 
Sieg? e am Largo de Santos stiehlt der offensichtlich gut 
A 


gepflegte VW Bulli dem Ligeiri fast die Show 


D ES f CHRISTIAN WENGER 


Wie eine lebende 
Zeitmaschine 


Portugal: Lissabon einst und jetzt W Der Straßenbahnbetrieb in der portugiesischen Hauptstadt 
wirkt auch heute wie aus der Zeit gefallen - und ist gerade deshalb in Kombination mit dem 
Charme der Metropole und ihrer einzigartigen Lage am Tejo ein Sehnsuchtsort vieler 
Tramfreunde. Doch wie sah es dort vor 30 Jahren aus und was hat sich seitdem verändert? 
Christian Wenger geht auf Zeitreise und Michael Beitelsmann vergleicht mit dem aktuellen Zustand 
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nfang der 1990er konnte der inte- 

ressierte Nahverkehrsfreund in Lis- 

sabon noch ein recht umfangrei- 

ches Straßenbahnnetz besuchen, 
bevor eine letzte große Stilllegungswelle die- 
ses auf das heutige Rumpfnetz reduzierte. 
Die Entwicklung war dabei in den 1980ern 
längst absehbar. Nicht nur, dass Wagenpark 
und Gleisanlagen - freundlich formuliert — 
sich ein wenig veraltet zeigten, das Haupt- 
problem stellte der in jener Zeit schnell an- 
wachsende Individualverkehr dar, mit dem 
das schienengebundene Verkehrsmittel in 
der engen und verbauten Stadt so gar nicht 
zurechtkam. 


Ein Blick in die Landesgeschichte 


Portugal, seit dem Mittelalter eine bedeu- 
tende See- und Kolonialmacht, hatte seit 
der napoleonischen Zeit seinen Anschluss 
an Europa verloren und die Industrialisie- 
rung weitgehend verpasst. Die mit Abstand 
wichtigste Kolonie Brasilien wurde schon 
1825 unabhängig, da eine Regierung bei- 
der Länder von einem Ort aus nicht mehr 
machbar war. Nachdem König und Regie- 
rung vor Napoleons Truppen nach Rio de 
Janeiro flohen und in der Folgezeit mehr- 
fach zwischen Brasilien und Portugal 
wechselten, trennten sich beide Länder. 
Damit ging Portugals wichtigste Einnah- 
mequelle verloren. Umso mehr hielt man 
in Portugal an den verbliebenen Kolonien 
in Asien und Afrika fest, und das bis in die 
1970er hinein. 

Nach über einem Jahrhundert ständig 
wechselnder Regierungen und zahlreichen 
(versuchten) Revolutionen und einer ge- 


Heimelig wie dazumal ist es in den Lissaboner 
Zweiachsern, wie in einem Museumswagen 
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Von Alges im Westen kommend rollt dieser regenbogenfarbene Werbeträger für deutsche Hoch- 


technologie auf der Linie 17 durch den Stadtteil Alcäntara 


scheiterten Republik begann um 1930 die 
Ära Salazar. Trotz diktatorischer Züge wie 
Einparteiensystem, Zensur und Verfolgung 
politischer Gegner gab dies dem Land eine 
gewisse Stabilität - freilich auf verglichen 
mit anderen westeuropäischen Staaten nied- 
rigem Niveau, jedoch mehr als in den Jahr- 
zehnten zuvor. 

Politisch bedeutete das Salazar-Regime 
eine weitgehende Abschottung des Landes, 
vereint mit einer bewusst gehaltenen Rück- 
ständigkeit der Bevölkerung. Von den Ko- 
lonien abhängig, blieb die wirtschaftliche 
Lage stets angespannt. Mit dem Tod Sala- 
zars und dem Verlust der letzten Kolonien 
wenige Jahre später endete die Diktatur mit 
der sogenannten Nelkenrevolution 1974. 
Nach anfänglichen sozialistischen Tenden- 
zen öffnete sich das Land Anfang der 
1980er dem Westen, 1986 untermauert 
durch den Beitritt zur Europäischen Ge- 


CHRISTIAN WENGER 


meinschaft (EG), gefolgt von einem enor- 
men wirtschaftlichen Aufschwung. 


Tram auf der Kippe 


Für die Lissaboner Straßenbahn bedeutete 
die Öffnung hin zur westeuropäischen Welt 
Rettung und Niedergang zugleich. Vor allem 
in den 1970ern bestanden sehr konkrete Ab- 
sichten, das komplette Netz stillzulegen. Die 
Gleise entlang der Prachtstraße Avenida da 
Liberdade, dem Rossio (Praca de Dom 
Pedro IV), dem einstigen großen Straßen- 
bahnknoten der Stadt sowie die Linien in die 
nördlichen Stadtteile fielen den gänzlich auf 
die Straße ausgerichteten Verkehrsplanun- 
gen dieser Zeit zum Opfer. Das verbliebene 
Netz wurde weitgehend unverändert bis 
1990 betrieben. Einerseits konnten und kön- 
nen bis heute die engen Altstadtstrecken 
nicht auf Busbetrieb umgestellt werden (die 
Topographie lässt hier auch eine Untertun- 


Br 


Einige Remodelados fahren als Sightseeing- Wagen unter dem Label „Hills Tramcar Tour” in 


einem attraktiven rot-weißen Farbkleid durch die Altstadt von Lissabon 


MICHAEL BEITELSMANN (2) 
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Eine typische Szene der 28 in der Alfama. Unterhalb des Klosters Säo 
Vicente de Fora bietet sich für die Straßenbahn eine kurze Ausweich- 
möglichkeit. Die Wäsche war schnell trocken, aber wirklich sauber? 


Am Depot Santo Amaro vorbei rumpelt der Vierachs 


er 336 zum westlichen Endpunkt Alges, die 


Fahrzeugwerbung verweist auf den portugiesischsprachigen internationalen Städtebund UCCLA 


nelung nicht zu), andererseits kam es durch 
Rückkehrer aus den verlorenen Kolonien zu 
einem deutlichen Bevölkerungszuwachs in 
der Hauptstadt, die zum Ersatz von Straßen- 
bahnen beschafften Busse wurden für eine 
Erweiterung des Angebots gebraucht. 


DU  Gan amen 

Trotz einiger kleiner Modernisierungen war 
der durch die staatliche Companhia de Car- 
ris de Ferro de Lisboa (kurz: Carris) orga- 
nisierte Betrieb in den 1980ern hoffnungs- 
los veraltet - und somit legendär bei 
Straßenbahnfreunden aus aller Welt. Etwa 
180 Wagen standen 1990 noch zur Verfü- 
gung, alle kurz zuvor noch mit modernen 
Falttüren ausgerüstet. Diesen Umbau hatten 
Puristen anfangs als Stilbruch aufgefasst, 
doch mit der Zeit haben sich auch die Kri- 
tiker an diese Änderung gewöhnt. Auffälli- 
ger war schon die Lackierung der Wagen. 
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Das traditionelle gelb/weiß war nurmehr 
auf einzelnen Fahrzeugen zu finden, der 
Rest diente bunt lackiert als rollende Litfaß- 
säulen für allerlei Konsumgüter. Spannend 
war in jener Zeit zu beobachten, was der 
Standard-Portugiese den Werbebotschaften 
nach käuflich zu erwerben hatte: Neben 
Autos, Flugreisen und amerikanischer 
Brause schien vor allem ein Nachholbedarf 
im Gebrauch von Zahncreme zu bestehen. 
Jie Anfänge der Straßenbahn 

Den Ursprung des Lissaboner Straßenbahn- 
netzes bildeten normalspurige Pferdebah- 
nen entlang des Tejo-Ufers und auf einigen 
Hauptachsen der Stadt, gefolgt von je drei 
Standseilbahnen und drei Kabel-Straßen- 
bahnen auf 900-Millimeter-Spur. 

Ab 1901 elektrifizierte der Betreiber die 
Linien, dabei wurden die Pferdebahnen um- 
gespurt, um mit der nun gewählten schma- 
len Spur bei den vorhandenen extrem engen 


Im Osten nichts Neues. Der Aufbauwagen (Ligeiro) passt in den 
schmucklosen Stadtteil Marvila, der Straßenbahnbetrieb wurde hier 
schon wenige Monate später eingestellt 


CHRISTIAN WENGER (3) 


Kurvenradien auch verwinkelte Altstadt-Be- 
reiche erschließen zu können. Erst 1927 
ging die bekannte Strecke der heutigen Linie 
28 vollständig in Betrieb. 

In den ersten Jahren erfolgte die Fahrzeug- 
beschaffung bei US-amerikanischen Herstel- 
lern, vornehmlich bei der Firma Brill, da- 
nach entstanden die Fahrzeuge in eigener 
Werkstatt mit Bauteilen aus Großbritannien 
und den USA, oft auf den Gestellen älterer 
Wagen. Bis 1940 wurde bis auf wenige Aus- 
nahmen der heute bekannte Wagenkasten 
gebaut, in späteren Jahren folgten schmuck- 
lose Wagen mit einfachen Holzaufbauten, 
genannt „Ligeiros“ (Leichtbauwagen) oder 
„Caixotes“ (Schachteln). Sie waren großen- 
teils als Einrichtungswagen ausgeführt. 

Für die langen und flachen Strecken gab 
es Beiwagenbetrieb und vierachsige Wagen. 
Die Beiwagen wurden bis Ende der 1980er 
vollständig abgestellt, die Vierachser, darun- 
ter einige „Americanos“ von 1907 im Ori- 
ginalzustand, wurden erst 1995 überflüssig. 


Beim Besuch der Straßenbahn Lissabon 
stand natürlich ein Besuch der legendären 
Linie 28 obenan. Es war schon einzigartig, 
wie die Wagen durch die schmalen Gassen 
der Alfama ruckelten, oft wegen Gleisver- 
schlingungen in Engstellen und Kurven de 
facto eingleisig mit wenigen Ausweichen. Im 
Normalbetrieb bei einem 10-Minuten-Takt 
waren die Abläufe noch überschaubar. An 
der schlecht einsehbaren 90-Grad-Kurve im 
Verlaufe der Rua das Escolas Gerais reichte 
dann die dort montierte Ampel. Selbstver- 
ständlich war eine solche auch noch so enge 
Straße nicht für den Individualverkehr ge- 
sperrt. Nach alltäglichen Behinderungen 
durch den Autoverkehr, wenn wie so oft 
mehrere Wagen im Block kamen, wurde das 
schon spannender. Und im Berufsverkehr, 
wenn dann die Kurse der 28 aus Kapazitäts- 
gründen mit bis zu drei Wagen gefahren 
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Largo do 24 de Julho 


Calvário 
Alcântara-Mar 
Das heute noch betriebene Tramnetz 
in Lissabon (rot), die einstigen Strecken 
(grau) sind nur vereinfacht dargestellt 
7 GRAFIK: ROBERT SCHWANDL 
Belém. Pragal 


BEE 
nd Regelbetrieb-Remodelados 
MICHAEL BEITELSMANN 
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Ein Blick in das Depot in Santo Amaro. Neben Niederflurbahnen u 
stehen hier im Dezember 2019 auch spezielle Weihnachtsbahnen 
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wurden, musste dort ein Mitarbeiter den Be- 
trieb von Hand regeln. 

Auf einigen Abschnitten war es ratsam, bei 
Vorbeifahrt eines Wagens sich in einen der zu 
diesem Zweck etwas zurückgesetzten Haus- 
eingänge zu stellen, es war wirklich eng dort. 

Dieses Szenario ist weitgehend heute 
immer noch zu erleben. Doch die genannte 
Ecke sowie einige andere Abschnitte wurden 
entschärft, überdies die Anzahl der Kurse re- 
duziert. Dafür stieg das Angebot an touristi- 
schen Fahrten. Gab es 1991 ganze zwei 
„Americanos“ der ersten Generation, die in 
roter Lackierung vom Praça do Comércio 
aus Rundfahrten durch die Alfama anboten, 
so hat sich dieses Angebot heute vervielfacht. 

Wurde die 28 schon 1990 mehrheitlich von 
Touristen genutzt, so war die Companhia 
Carris de Ferro de Lisboa, kurz „Carris“, 
doch ein ganz normaler Betrieb - trotz seines 
musealen Charakters. Das reizte dann auch, 
Ziele abseits der touristischen Routen zu be- 
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Auch wenn es Nacht wird in der Alfama, 
stauen sich auf der Linie 28 die Bahnen und 
die sich dazwischen drängenden Kleinbusse 


suchen. So zum Beispiel die Linien in den 
Osten der Stadt. Hier gab es nichts, was der 
gewöhnliche Besucher hätte sehen wollen. In- 
dustrie und Wohnbebauung, im besten Fall 
marode, ansonsten verfallen ... wenn dann 
noch einer der einfachen „Schachteln“ ange- 
rollt kam, war man unendlich weit weg vom 
touristisch-romantischen Flair der Stadt. 
Doch bereits 1991 fuhr dann auf dem östli- 
chen Netz keine Bahn mehr. 


Verfall in den Vorstädter 

Allgemein machten Alterung und Verfall 
den Reiz der Stadt aus, da reihte sich die 
Straßenbahn nahtlos ein. Gebäude waren 
selten saniert, der Putz bröckelte fast immer 
und die Kacheln, die so herrlich hätten glän- 
zen können, waren alle stumpf. Zu den we- 
nigen herausgeputzten Gebäuden gehörten 
die Ensembles am Praça do Comércio, dem 
aktuellen Straßenbahnknoten Lissabons, 
doch der Platz selbst, heute vielleicht einer 
der schönsten der Welt, wurde damals ganz 
profan als Parkplatz genutzt. 


Didie s aucn au ICI AU OI 
Auf den Parkflächen bekam der Gast aller- 
dings einiges zu sehen, der jahrzehntelange 


esch 28 


Investitionsstau hatte die langjährige Nut- 
zung alter Kraftfahrzeuge zur Folge, die Mo- 
dellpalette reichte zurück bis in die 1950er, 
wie man es aktuell noch von Kuba kennt. 
Wer erst kurz zuvor ein Auto erworben 
hatte, holte sich etwas Gebrauchtes aus 
Westeuropa, hier war der Renault RS ein- 
deutig Spitzenreiter. Wer schon länger ein 
Fahrzeug besaß, was vor allem für Taxiun- 
ternehmer galt, hatte oft ein deutlich älteres 
Modell, dafür aber meist top-gepflegt. Blick- 
fang waren hier vor allem Mercedes 180 aus 
den 1950ern, noch in rundlicher Bauform. 
Als Taxi, schwarz lackiert mit mintgrünem 
Dach, waren die Schätzchen als Fotomotiv 
neben einer Straßenbahn überaus beliebt. 
Es war dann der nun stark ansteigende 
Autoverkehr, der den Straßenbahnbetrieb 


beeinträchtigte. In den ständig verstopften 
Straßen stand die Straßenbahn genauso wie 
der Bus im Stau, wobei letzterer gegebenen- 
falls klimatisiert war. Die Klimatisierung 
der Straßenbahnwagen war einfach: alle 
Fenster auf; leider funktioniert diese Mög- 
lichkeit im Stillstand nicht so gut. Und ir- 
gendwie standen die Bahnen immer im 
Stau, einen eigenen Gleiskörper in nennens- 
wertem Umfang boten nur die Uferstrecken 
westlich von Santos. 

Akut war auch die Parkplatznot, oft wur- 
den Autos einfach auf den Schienen geparkt 
oder das Profil der Bahnen wurde falsch 
eingeschätzt. Dazu kam dann wohl auch ein 
wenig südländische Mentalität: „Was 
soll’s“. Und selbst bei erkanntem Fehler 
wäre es wohl unter der Würde des Verursa- 


Zu den „Hot spots” in der Altstadt zählt für Straßenbahnfreunde ohne Zweifel der Abzweig der Linie 12 zur Linie 28. Auf der letztgenannten ist 


MICHAEL BEITELSMANN (4) 


177 


chers gewesen, diesen zügig zu korrigieren. 
„Was soll’s.“ Mit etwas Glück fanden sich 
in einer derart blockierten Bahn ein paar 
Tatkräftige, dann hieß es aussteigen, anpa- 
cken und das Hindernis zur Seite ruckeln. 
Das war eigentlich schon Alltag. 


Die Situation heute 


Nach den bis in die 1990er andauernden 
Stilllegungswellen hat sich beharrlich ein 
Restbetrieb gehalten, der jedoch mit der 
wirtschaftlich boomenden Kapitale nicht 
mithalten konnte — das Metro-Netz ist seit- 
dem kontinuierlich nach Norden und 
Osten gewachsen und bewältigt den Mas- 
sentransport reibungslos, ergänzt von der 
S-Bahn und zahllosen Buslinien. Übrig ge- 
blieben sind lediglich die Straßenbahnlinien 
12E, 15E, 18E, 25E und 28E („E“ steht für 
Eléctrico) durch die Innenstadtbezirke. Seit 
2018 ist auch eine Teilstrecke der Linie 24 
von Luis Camoes bis Campolide wieder 
„auferstanden“. Die wichtige Linie 15 - 
eine Uferlinie zwischen Belem und der In- 
nenstadt — wird dabei ausschließlich mit 
den zehn 1995 mit einer Siemens-Lizenz 
von CAF beziehungsweise Sorefame gebau- 
ten Niederflurwagen bedient. Ihr Spitz- 
name lautet „Articulados“ (Gelenkwagen). 
Auf allen übrigen Linien kommen die aber- 
mals restaurierten Zweiachser — noch 45 
Wagen an der Zahl - zum Einsatz. Carris 
baute diese Triebwagen 1995/96 unter Ver- 
wendung der besterhaltenen Wagenkästen 
der Standardserie völlig neu auf und be- 
zeichnete sie als „Remodelados“. Die elek- 
trische Ausrüstung sowie die Fahrwerke 
sind neu, aber das Äußere der Remodela- 
dos entspricht immer noch dem gewohnten 
Bild. Lediglich die neu angebrachten Ein- 
holmstromabnehmer fallen etwas auf, in 
den Gassen der Altstadt jedoch wird immer 
noch mit „Stange“ gefahren, da es dort für 
die Bügelabnehmer viel zu eng zugeht. Zu- 
sammen mit den Niederflurwagen und ei- 
nigen wenig modernisierten Wagen für den 
Tourismusverkehr bilden die 45 Zweiach- 
ser aktuell den kompletten Wagenpark, der 
im einzigen Depot im Stadtteil Alcäntara 
unterhalb der großen Hängebrücke „Ponte 
25 de Abril“ beheimatet ist. Dort befindet 
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sich auch ein sehenswertes Nahverkehrs- 
museum. 


Hotspot für Touristen 


Lissabon wird heute geradezu von Touristen- 
strömen überrannt und ist dabei vor allem bei 


Am Largo do Calvärio hat dieser Wagen die 
Ponte 25. de Abril unterquert und wirbt dabei 


für eine bekannte Süßigkeit CHRISTIAN WENGER 


Ein Remodelado vor der Kirche Santo Antö- 
nio. Sehr gut zu erkennen ist die Steigung 
der Linie 28 in der Alfama 


jungen Leuten aus aller Welt beliebt; die vie- 
len Kreuzfahrtschiffe, die direkt vor der Alt- 
stadt anlegen, tun ihr Übriges. Natürlich birgt 
diese Beliebtheit viele Schattenseiten: Die hü- 
geligen Gassen der Alfama sind den aus dem 
Ansturm resultierenden Massen nicht ge- 
wachsen, die sich durch unzählige „Tuk- 
Tuks“ (dreirädrige Auto-Rikschas) noch ver- 
stärken. Und dennoch wollen die meisten 
Besucher die „alte Tram“ erleben. Seit vielen 
Jahren bietet der Verkehrsbetrieb Carris 
daher zusätzlich zu den herkömmlichen Li- 
nien mit speziell dafür ausgerüsteten und 
rot/beige lackierten Remodelados eine touris- 
tische Linie durch die Stadt - ähnlich der an- 
sonsten üblichen (und auch in Lissabon häu- 


Straßenbahn Lissabon 


Betreiber: Companhia de Carris de 
Ferro de Lisboa (Carris) 

Eröffnung 17. November 1873 

Streckenlänge: 31 km 

Spurweite: 900 mm 

Stromsystem: 600 Volt Gleichstrom; 
Oberleitung 

Größte Neigung: 135 %o 

Straßenbahnlinien: 6 

Depots: 1 

Wagenpark: 45 Remodelados, 
Baujahre bis 1940, 
modernisiert 1995/96 


10 Niederflur-Tw, dreiteilig, 
sechsachsig, Baujahr 1995 


Einzelfahrschein (1,5 Std.) 
1,50€ 

Tagesticket 

(inkl. Metro und Bus) 6,40 € 


Fahrpreis: 


Nur auf der Linie 15 fahren die zehn vorhandenen Niederflurbahnen. Tw 501 zwängt sich durch 


die engen Straßen der Baixa (Unterstadt) und passiert dabei rechtwinklig die Strecke der 28 


Geschichte 


Straßenbahnmuseum Lissabon 


AR Nahverkehrsmuseum gliedert sich in die Bereiche Schienenfahrzeug- 
schau, Straßenfahrzeuge und Ausstellungsräume. Die Fahrzeughalle mit 
1.980 Quadratmetern Ausstellungsfläche liegt im einstigen Werkstättenbe- 
reich. Die Einrichtung versteht sich als lebendiges Museum, viele der insge- 
samt 20 zum Museumsbestand zählenden Straßenbahnwagen sind betriebs- 
fähig und werden noch für Charterfahrten genutzt. Zur Ausstellung gehören 
beispielsweise neben dem Pferdebahnwagen 100 ein betriebsfähiger offener 
Zweiachser von 1901 und mehrere Brill-Vierachser. 

Das Museum hat an Sonn- und Feiertagen geschlossen und ist sonst 
täglich 10-18 Uhr (außer samstags zur Mittagspause 13-14 Uhr) geöffnet. 
Die Eintrittspreise betragen 4,00 Euro für Erwachsene und ermäßigt 2,00 
Euro für Kinder/Rentner. MSP 


Für den ÖPNV-Massenverkehr ist in der portugiesischen Hauptstadt 
die Metro zuständig. Hier die gelbe Linie an der Endstation Rato 


fig verkehrenden) Sightseeing-Busse. Die Tou- 
ristenbahnen beginnen stets am Praga do Co- 
me£rcio; Mitfahrende müssen einen erheblich 
höheren Fahrpreis zahlen, erhalten dafür aber 
auch ein Hop-on-Hop-off-Tagesticket sowie 
touristische Hinweise in mehreren Sprachen. 
Eine weitere Attraktion sind die drei „Eleva- 
dores“ genannten, urigen Standseilbahnen, 
die an Straßenbahnwagen erinnern, meist je- 
doch mit Graffitis „verziert“ sind, sowie der 
historische Aufzug Santa Justa, der den Hö- 


henunterschied von der Baixa (Unterstadt) 
zum Stadtviertel Bairro Alto überwindet. 

Da die 45 vorhandenen Zweiachser für 
das betriebene Restnetz viel zu knapp be- 
messen sind, kommen auf der Kernstrecke 
der 28 durch die Alfama als Verstärker zu- 
sätzlich wenig stilvolle Kleinbusse zum Ein- 
satz. Leider machen auch heute noch Ver- 
kehrsbehinderungen und technische 
Störungen einen normalen Betrieb fast un- 
möglich — oft stehen die Bahnen im Stau, 


und der Betrieb wird weiter auf Verschleiß 
gefahren. Zudem fehlt ein echtes integrati- 
ves Verkehrskonzept: erkennbare Umsteige- 
knoten zu anderen Verkehrsmitteln sind sel- 
ten und wirken fast zufällig, dennoch 
nutzen neben den Touristen auch viele Ein- 
heimische die Straßenbahn. 


Zukunft dank Imagepflege? 


Insbesondere dank der unverzichtbaren 
Linie 28 sowie der stark frequentierten 


LINKS Charakteris- 
tisch für Lissabon 
waren die zahlrei- 
chen Gleisverschlin- 
gungen wie hier in 
der Rua de Säo 
Läzaro, wo Tw 498 
abwärts rumpelt 
CHRISTIAN WENGER 


RECHTS Der nach 
dem verheerenden 
Erdbeben von 1755 
völlig neu erbaute, 
prächtige Praca do 
Comércio in der 
Unterstadt ist der 
Ausgangspunkt der 
Touristentrams. 
Alle paar Minuten 
nimmt ein Wagen 
als „Hills Tram 
Tour” Kurs auf die 
enge Alfama 

MICHAEL BEITELSMANN (4) 


LINKS Erst kürzlich 
wieder in Betrieb 
ging die Linie 24. 
An der Station Rato 
besteht einer der in 
Lissabon eher selte- 
nen direkten Um- 
stiegspunkte der 
Tram mit dem Bus 


Lissa = 


CH 


Uferstrecken wird das heutige Rumpfnetz a As Ge SH ` A 1 | 
wohl bestehen bleiben. Kurze Erweiterun- | | 
gen wie die Strecke zum Innenstadtbahnhof 
Santa Apolonia sind bereits seit längerer 
Zeit im Bau. In den ausgedehnten Ge- 
schäftszentren und Neubauvierteln wird 
sich das schmalspurige Netz aber wohl 
nicht mehr entwickeln - hier ist die wesent- 
lich leistungsstärkere Metro das Verkehrs- 
mittel der Wahl. Die äußere Linie 18 nach 
Ajuda könnte noch gefährdet sein; der Be- 
trieb würde diese gerne einstellen, die An- 
wohner verteidigen jedoch „ihre“ 18 ver- 
bissen. Wegen Straßenbauarbeiten ist die 
Strecke nach Ajuda derzeit aber ohnehin 
eingestellt. 

Immerhin hat Lissabon den überragen- 
den Imagewert der alten Fahrzeuge als 
Markenzeichen erkannt, und die Stadt 
überlegt, sich bei einer überfälligen Neube- 
schaffung an die historischen Vorbilder an- 
zulehnen. Bis es soweit ist, können die Be- 
sucher aber weiterhin mit den umgebauten 
Vorkriegsbahnen wie eh und je durch die > 
Altstadt schaukeln. Etwas im a Schatten der bekannten Linie 28 verläuft die 12 we einem ebenso schönen Rundkurs 

CHRISTIAN WENGER/MICHAEL BEITELSMANN durch die Alfama. Wagen 566 zwängt sich vorbei an gekachelten Altstadthäusern 
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One happy island — one 


happy tram 


Retro-Tram auf Aruba W In der 
südlichen Karibik liegt die kleine 
Insel Aruba, die ein Land des 
Königreichs der Niederlande ist. 

In ihrer Hauptstadt Oranjestad 
ging vor einigen Jahren eine 
Straßenbahnstrecke in Betrieb. 
Unser Tram-Globetrotter Bernhard 
Kußmagk hat sie kürzlich besucht 


Die beiden Eindecker 
der Retro-Tram auf Aruba 
im Betriebshof 


AUFNAHMEN DIESES BEITRAGS: 
64 BERNHARD KUSSMAGK AM 28. DEZEMBER 2019 


Eine glückliche Insel - 
eine glückliche Tram 


nie 
Kai 


2020 © R. Schwandl (Hintergrund © OpenStreetMaps-Mitwirkende) 


Streckennetzplan 
des Betriebes Oran- 
jestad, die insge- 
samt rund 1,2 Kilo- 
meter lange Strecke 
verfügt über eine 
Ausweiche und 
einen Abschnitt mit 
Richtungsverkehr in 
Parallelstraßen 
GRAFIK: ROBERT SCHWANDL 


LINKS Hübsche Gie- 
belhäuser säumen 
die Emmastraat, der 
Gleiskörper ist 
durch flache Bord- 
steine abgetrennt 


ie drei ABC-Inseln, Aruba, Bonaire 
und Curaçao sind Teil der Kleinen 
Antillen in der südlichen Karibik. 
Aruba ist die kleinste und westlichste 
dieser Inseln und liegt 25 Kilometer nördlich 
von Venezuela. Aruba ist eines der vier gleich- 
berechtigten Länder des Königreichs der Nie- 
derlande und besitzt eine innere Autonomie. 
Etwa 101.000 Einwohner zählt das Eiland, die 
sowohl von den indianischen Ureinwohnern 
als auch von Europäern und vor allem von aus 
Afrika als Sklaven verschleppten Menschen 
abstammen. Heute sind 80 Prozent der Be- 
wohner der Insel Arubaner, 10 Prozent sind 
Niederländer und 10 Prozent sind Gastarbei- 
ter, zumeist aus Südamerika. Die Amtssprache 
ist Niederländisch, Verkehrssprache ist Papia- 
mento (eine Kreolsprache), das 70 Prozent der 
Bevölkerung normalerweise sprechen. 

Aruba entdeckten die Spanier 1499 und 
besiedelten es, aber 1636 erwarben die Nie- 
derlande die Insel. Der Name der Insel ist 
spanischen Ursprungs, denn „oro uba“ be- 
deutet „da war Gold“, das man auf Aruba 
gefunden hatte. Nach der Landwirtschaft, die 
wegen der kargen Böden und dem spärlichen 
Niederschlag und viel zu intensivem Sonnen- 
schein kaum ertragreich ist, war die Goldge- 
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Plaza Museo’ £ 


Plaza 


Renaissance Mall Chipi Chipi 


Die Fahrzeuge der Tram von Aruba 


Caya 
Betico Croes 


"Plaza Nicky 


„Plaza Bon Bini. 


in 


No. 1265, geliefert Dezember 2012, Eindecker, Farbe grün, Drehgestelle ex PCC Boston 


Ohne Nummer, geliefert Juni 2013, Doppeldecker, Farbe blau, Drehgestelle ex PCC Cleveland 


Ohne Nummer, geliefert 2015, Eindecker, Farbe orange 


Ohne Nummer, geliefert 2016, Doppeldecker, Farbe feuerwehrrot 


winnung ab 1825 bis etwa 1915 der größte 
Wirtschaftszweig. Erst mit der Entdeckung 
von Erdöl bekamen die ABC-Inseln eine wirt- 
schaftliche Bedeutung und Anfang der 
1940er-Jahre hatten Aruba und Curagao die 
weltweit größten Erdölraffinerien. Im Zwei- 
ten Weltkrieg spielten sie eine wichtige stra- 
tegische Rolle, verloren aber anschließend an 
Bedeutung und 1985 schlossen die Raffine- 
rien. Zum 1. Januar 1986 trennte sich Aruba 
offiziell von den Niederländischen Antillen 
und wurde zu einem autonomen Land inner- 
halb des Königreichs der Niederlande. 
Aruba öffnete die Raffinerien 1990 wieder, 
sie spielten bis zur erneuten Schließung 2009 
eine wichtige Rolle. Vor allem aber boomt in 
den letzten Jahrzehnten der Tourismus, be- 
feuert durch Billigflüge und Kreuzfahrt- 
schiffe, der Aruba einen enormen wirtschaft- 
lichen Aufschwung brachte. Dem Land geht 
es heute, im Vergleich zu vielen anderen Län- 
dern der Karibik, ökonomisch betrachtet 
sehr gut, und Aruba hat den Wahlspruch 
„one happy island“, der an vielen Fahrzeu- 
gen und Geschäften angeschrieben steht. 


Straßenbahn für die Hauptstadt 

Die größte Stadt auf Aruba ist mit gut 
29.000 Einwohnern Oranjestad, die zu- 
gleich Hauptstadt ist. Aus den ersten Häu- 
sern, die um 1800 erbaut wurden, entstand 
im Laufe der Jahre eine quirlige Stadt mit 
vielen Geschäften. Benannt ist die Stadt 
nach dem regierenden niederländischen Kö- 
nigshaus Oranje. In der Nähe befindet sich 
der Queen Beatrix International Airport, 
der vor allem von Flugzeugen aus Europa 


und den USA, aber auch aus Südamerika 
angeflogen wird. Ein großer Hafen ermög- 
licht das Anlegen großer Kreuzfahrtschiffe, 
die in der Karibik zahlreich unterwegs sind. 

Seit 1979 betreibt die Gesellschaft Arubus 
in Oranjestad und auf der gesamten Insel 
Aruba Buslinien, die sehr unterschiedlich häu- 
fig bedient werden. Um den Hafen besser mit 
dem Stadtzentrum, das längs der Hauptein- 
kaufsstraße Caya Betico Croes eine Fußgän- 
gerzone bietet, zu verbinden, entschied die 
Stadtverwaltung, eine normalspurige und 
fahrleitungslose Straßenbahnlinie einzurich- 
ten. Die Linie sollte den Hafen, den Busbahn- 
hof, das Casino, die Hauptgeschäftsstraße und 
das östliche Stadtzentrum miteinander verbin- 
den, 2012 erfolgte der erste Spatenstich. Noch 
im selben Jahr sollte die Linie in Betrieb gehen, 
aber es kam lediglich zu Probefahrten. Am 22. 
Dezember 2012 erfolgte die offizielle Eröff- 
nung durch den Premierminister, aber erst am 
19. Februar 2013 begann der Fahrbetrieb. 
Arubus betreibt seit diesem Tag neben den 
Buslinien auch die Straßenbahn. In erster Linie 
ist die als „Downtown ORANJESTAD Street- 
car System“ bezeichnete Linie eine beliebte 
Touristenattraktion, aber sie wird auch gern 
von Einheimischen genutzt, da sie durch be- 
lebte Stadtviertel zum Nulltarif fährt. 


Streckenverlauf 

Der Hauptteil der Strecke, die an beiden 
Enden über Wendeschleifen verfügt, ver- 
läuft straßenbündig, davon knapp die 
Hälfte der Strecke in einer Fußgängerzone. 
Ein Teil des Gleises längs der Havenstraat 
verläuft gegenüber dem Individualverkehr 
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Ø Oranjestad 


Geschichte Witz? 
Ma Be 


durch flache und zur Not überfahrbare 
Bordsteine abgetrennt. Eigene Gleiskörper 
sind nur auf sehr kurzen Abschnitten vor- 
handen und befinden sich überwiegend im 
westlichen Abschnitt der Strecke. Die Gleise 
sind ausschließlich Rillengleise und sehr so- 
lide verlegt, die Weichen lieferte Hanning & 
Kahl aus Deutschland. 


Fahrplan und Haltestellen 

Betriebsbeginn ist zwischen zehn und elf 
Uhr, Betriebsende zwischen 17 und 18 Uhr. 
In der Regel sind zwei Fahrzeuge im Ein- 
satz, die halbstündlich fahren. Die Begeg- 
nung der beiden Kurse erfolgt entweder in 
der Ausweiche an der Haltestelle Plaza Bon 
Bini oder im Bereich Schelp Straat Ecke 
Weststraat. Ab und an werden drei Fahr- 
zeuge eingesetzt und die Taktfolge auf 20 


Östlich der 
Haltestelle 
Rancho 
verzweigt sich 
die Strecke 

an der Schelp 
Straat, Ecke 
Weststraat 


Minuten verdichtet. Die gesamte Betriebs- 
abwicklung erfolgt sehr gemächlich, sowohl 
den Fahrgastwechsel, das Erteilen des Ab- 
fahrtsignals als auch die Geschwindigkeit 
betreffend. Neben dem Fahrer ist ein 
Schaffner an Bord, der unter anderem Aus- 
künfte erteilt, einsteigenden Fahrgästen 
Plätze zuweist und das Abfahrtsignal erteilt. 
Die Haltestellen sind nicht gekennzeichnet, 
verfügen teilweise über Sitzbänke und an 
einzelnen sind kurze Unterstände in der 
Nähe. Fahrpläne hängen keine aus und die 
Fahrzeuge besitzen keine Zielanzeiger. Bis- 


Der Fahrschalter mit 
Kurbel mutet auf den ersten 
Blick historisch an 


Die Ausweiche Plaza Bon Bini befindet 
sich in einer Fußgängerzone 


weilen müssen Fahrgäste wegen des starken 
Andranges zurückgelassen werden. 


Wagenpark 
Vorhanden sind zwei Ein- und zwei Doppel- 
decker, die im zweigleisigen Betriebshof unter- 
gebracht sind. Es handelt sich um Zweirich- 
tungsfahrzeuge, die TIG/m Modern Street 
Railways im kalifornischen Chatsworth nahe 
Los Angeles gebaut hat. Die Eindecker bieten 
42 Sitzplätze, die Doppeldecker deren 64. Die 
batteriebetriebenen Motoren werden außer 
beim Wagen 1265 nach dem Hydrail-Prinzip 
angetrieben. Es sind Hybridfahrzeuge, bei 
denen durch die Reaktion von Wasserstoff 
und Sauerstoff in einer Brennstoffzelle Energie 
erzeugt wird, die in die aufladbaren Batterien 
eingespeist wird. Wagen 1265 verfügt lediglich 
über aufladbare Batterien. Markenzeichen der 
Fahrzeuge sind ihr sehr leises Motorenge- 
räusch, ihr äußerst gepflegtes Äußeres sowie 
das sehr intensive Quietschen in Kurven. 
BERNHARD KUSSMAGK 
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Die Werbung für ein Badehaus auf Rietzes HO-Combino 
der Straßenbahn Nordhausen ist aufwendig gedruckt 


Die Farbe macht es WŒ Alleine Rietze kündigt 30 neue Bedruckungen für schon länger 
bekannte Straßenbahnmodelle an. Selbstbauer können sich über Antriebseinheiten freuen 


a, es gibt auch in diesem Jahr re Neuheiten aus dem Koffer präsen- 

für die Modellstraßenbahner tierten. Dabei erinnern wir uns dann 

wieder Neuheiten. Das ist erst vielleicht auch noch an Namen wie 
| mal die gute Nachricht aus BeKaaus Radebeul, Karsei aus Hörsel 
Nürnberg. Um dann aber auch gleich oder auch Deäk aus Budapest, die al- 
einzuschränken: Nein, so viele wie le jahrelang in Nürnberg ausstellten. 
es in früheren Jahren einmal waren, Heute haben die drei nichts mehr mit 
sind es leider nicht mehr. Denkt man der Modellstraßenbahn zu tun be- 
20 Jahre zurück an die Messe im Jahr 


2000, dann kann man aus heutiger Günther Hödl von Linie 8 und 
Sicht nur noch staunen, wie viele Christian Rietze von der Firma Riet- 
Hersteller von Modellstraßenbahnen ze waren neben LGB (Märklin) 
damals noch mit eigenem Stand in die letzten Aussteller, die in Nürn- 
Halle 4 an der Ausstellung teilnah- berg noch Straßenbahn-Neuheiten 
men oder als Messebesucher uns ih- am eigenen Messestand zeigten 
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Straßenbahn im Modell 


ziehungsweise es werden nur noch 
Restbestände verkauft. Oder die Fir- 
ma Marks-Metallmodellclassics, die 
2000 einen schon zuvor in falscher 
Lackierung gezeigten Münchner 
Z 3.24 für N-Spur inzwischen richtig 
eingefärbt zeigte. Heute ist von dem 
Hersteller allein die leergeräumte In- 
ternetseite geblieben, und die wird 
zum Kauf angeboten. 


Elektroschrott-Zulassung 


Von den reinen Modelltramanbietern 
nimmt Günther Hödl von Linie 8 
noch als Aussteller an der Nürnber- 
ger Spielwarenmesse teil. Und das 
stimmt dann auch nicht mehr so 
ganz, denn inzwischen ist Hödl mehr 
oder weniger nur noch Gast der 
schon über viele Jahre als Produzent 
von Modellautos bekannten Firma 
Rietze, die sich nun auch mit Stra- 
ßenbahnmodellen befasst und in 
Zusammenarbeit mit Linie 8 fertigt. 
Rietzes Neuheitenplanung für 
2020 sieht rund 30 Bedruckungsva- 
rianten von Adtranz-GT6/GT8 sowie 
Siemens-Combino und -Avenio vor. 
In Nürnberg wurden davon aber nur 
Abbildungen gezeigt. Zu sehen wa- 
ren dagegen ein aufwendig mit einer 
Ganzreklame für ein Nordhäuser 
Badehaus bedruckter Combino und 
ein Dresdner NGT6 mit Vollwerbung 


Der aus der Zusammenarbeit von Rietze 
und Ferivan entstandene „HermeLijn” 
der belgischen Verkehrsgesellschaft De 
Lijn wird in den Ausführungen von Ant- 
werpen, Gent und der Kusttram gefertigt 


DEER? a ssssi 


Gut zur 
HO-Modell- 
straßenbahn 
passen Buschs 
kleine Hal- 
testelle und 
verschiedene 
Absperr- 
elemente für 
Baustellen 


für ein Hotel. Beim Combino fällt die 
saubere Bedruckung auf, die vorbild- 
gerecht auf beiden Fahrzeugseiten 
unterschiedlich ist. Die Modelle 
sollen inzwischen erhältlich sein. 

Etwas Zeit wird dagegen noch 
ins Land gehen, bis die Antriebe 

für Rietzes Straßenbahnmodel- 

le ausgeliefert werden können. 
Entsprechend den EU-Vorschrif- 


> 


Nur auf den ersten Blick hat das neue LGB-Trammodell Ähnlichkeit mit 


dem Triebwagen Nr. 5 der Kirnitzschtalbahn. Aber die gelbe Farbe stimmt 


ro-Altgeräte-Register) 
registrieren lassen. 
Erst mit vorliegender 
Bestätigung durch 
die Stiftung darf 
verkauft werden. 
Da das EAR-Re- 
gister im Internet 
einsehbar ist, lässt 
sich leicht überprü- 


Als Jubiläumsmodell für 30 Jahre Ferivan ist der zweiachsige Braine- 
le-Comte-Triebwagen gedacht. Der HO-Tw war Ferivans erstes Modell 


ten über die Wiederverwendung von 
Elektroschrott müssen sich alle Her- 
steller, die in Deutschland Elektro- 
und Elektronikgeräte auf den Markt 
bringen, bei der EAR-Stiftung (Elekt- 


fen, ob ein Hersteller seine Geräte re- 
gistriert hat. Für Rietze wurde Anfang 
März 2020 noch keine Registrierung 
angezeigt. Günther SQ Hödl 
von Linie 8 ist aber zuver- "e 


sichtlich, dass das schon bald erledigt 
wird: „Für Mitte des Jahres ist es ge- 
plant, die gezeigten Antriebe einge- 
baut in die jeweiligen Modelle auch 
über Rietze und den Fachhandel zu 
vertreiben.” Wer vorher einen Trieb- 
wagen als motorisiert kauft, soll den 
Antrieb dann nachgeliefert bekom- 
men. Neben den Antriebseinheiten 
für die Gelenktriebwagen von Linie 8 
und Rietze kommt dann auch der 
ebenfalls in Nürnberg vorgestellte 
zweiachsige Universalantrieb 
in den Handel. Die mit zwei 
Schwungmassen ausgerüste- 


zum festen Einbau und für die 
Aufrüstung von Drehgestellen 
geben. Der Achsstand beträgt 
einheitlich 23 Millimeter. Die 
j vier angetriebenen Räder ha- 
ben einen Durchmesser von 
neun Millimetern. Sie bekommen 
keine Haftreifen. Die Universalan- 
triebe wird es in Ausführungen für 
HO und HOm geben. Wenn Rietze die 
ersten Exemplare ausliefert, werden 
wir die Antriebe ausführlich im SM 
vorstellen. 


Ki 
| | ten Antriebseinheiten soll es 


Universalantrieb für Bastler 


Neu sind bei Rietze auch die H0- 
Modelle der ebenfalls neuen Berli- 
ner S-Bahn-Baureihe 484 und der 
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Schon kurz nach der Messe soll Rietzes roter Dresdner NGT6 mit Hotelwerbung lieferbar sein 


Nürnberger U-Bahn G1. Für diese 
Fahrzeuge wurde der neue Univer- 
salantrieb hauptsächlich entwickelt. 
Laut Günther Hod wurde aber auch 


Im Schaukasten waren die An- 
triebe für Rietzes Straßenbahnen 
schon zu sehen. Verkauft werden 
dürfen sie noch nicht, solange die 
Elektroschrott-Zulassung fehlt 


Rietzes neuer HO-Universalan- 
trieb für Straßenbahnen kommt 
für HO und HOm. Es wird ihn zur 
Verwendung als Drehgestell und 
zum Festeinbau (Foto) geben 


an die Bastler gedacht: „Der Antrieb 
wird von vielen Modellbauern für 
beliebige Modelle geschätzt und da- 
rum als eigenständiges Produkt ins 
Programm aufgenommen.” Der auch 
als gelegentlicher SM-Autor bekann- 


te Jan Ruppert aus Berlin hat eine 
im 3-D-Druck erzeugte Bodenplatte 
für Rietzes Adtranz-Modelle im An- 
gebot, mit der der Universalantrieb 
auch bei diesen Straßenbahn-Fahr- 
zeugen passt. 


nuckgang wegen Corona 

Neben Rietze zeigte auch Stadt im 
Modell eine U-Bahn. In Zusammen- 
arbeit mit Zeitgeist Models sollen 
der Hamburger DT3 sowie der mit 
moderner Stirnfront ertüchtigte DT3E 
als HO-Fahrzeuge kommen. Ganz si- 
cher ist das aber noch nicht, denn 
der Hersteller macht das von ausrei- 
chendem Bestelleingang abhängig. 
Ein Gleichstrommodell soll als sechs- 
teilige Doppeleinheit bis zu 600 Euro 
kosten. Für die günstigste dreiteilige 
Ausführung werden rund 320 Euro 
genannt. Das auf der Messe ge- 
zeigte zweiteilige Muster entsprach 
aber dem schon vor acht Jahren in 
Nürnberg vorgestellten DT2. Als 
Zeitgeist-Modell ist auch die Ham- 
burger S-Bahn ET 171 angekündigt. 
Die Auslieferung soll schon im Herbst 


R i 


Von der beim Hambur- 


ger Vorbild dreiteiligen U-Bahn DT3 
waren bei „Stadt im Modell” erst die beiden 
Endwagen (DT2) als ansprechendes HO-Muster zu sehen 


Auch i im 2015 für Kleinhersteller eingerichteten Bereich blieben diesmal 
viele Standplätze leer. Messebesucher verirrten sich hier nur selten her 
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beginnen. Wesentlich länger wird 
der interessierte Hobbyfreund auf 
den seit vielen Jahren angekündig- 
ten Hamburger Straßenbahnwagen 
V6E warten müssen. Das bereits 
während der Messe 2011 als nur 
sehr unfertiger 3-D-Druck gezeigte 
HO-Fahrzeug wird es auch ` 
dieses Jahr wohl nicht 


Ta E =... 


Gemeinschaftsstand ausstellte, war 
man nun im Bereich für Kleinherstel- 
ler zu finden. Mit Ministänden zu 


günstigeren Mietpreisen versucht die 
Messeleitung seit fünf Jahren, we- 
gen der Kosten ferngebliebene Klein- 
aussteller wieder zur Teilnahme zu 
bewegen. Durchschlagenden Erfolg 
zeigte das Konzept aber nicht, denn 


Für Einsteiger im N-Spur-Hobby ist die „Pocket line” genannte Günstig- 


serie von Kato gedacht. Vom neuen Trammodell gab es nur Abbildungen 


geben. Wie am Stand von Stadt im 
Modell zu erfahren war, wurde die 
Fertigstellung des V6E zugunsten der 
U- und S-Bahnen zurückgestellt. 

Im Gegensatz zu früheren Jahren, in 
denen Stadt im Modell zusammen 
mit VK-Modelle auf einem großen 


rund die Hälfte der Fläche in diesem 
Bereich blieb in diesem Jahr unge- 
nutzt. Auch mehrere Anbieter von 
Modellbahnzubehör waren erstmals 
nicht zur Spielwarenmesse gekom- 
men. Dass weniger Aussteller und 
Besucher kommen würden, hatte die 


ANZEIGE 


schwist Straße: 
Telefon EH E-Mail: info@bus-und-bahn-und-mehr.de 


Nochibegrenzt 
liefenhat, 


in Gelb 
Alle Ausführungen 
auch mi 
Halling-Antrieb 


. 33613 Bielefeld 
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Messeleitung schon früh verkündet. 
Als Grund wurde der Corona-Virus 
genannt, der dann auch zu zu dem 
Zeitpunkt noch auffällligem Verhal- 
ten von vielen Ausstellern und Be- 
suchern führte. Nie zuvor sah man 
bei uns so viele Menschen mit einem 
Mundschutz — egal, ob aus der Apo- 
theke oder vom Baumarkt. 


Auch der heute zu Märklin gehören- 
de Gartenbahnhersteller LGB zeigte 
ein neues Straßenbahnmodell. Der 
schon seit Jahren in immer wieder 
neuen Farbausführungen vorge- 


stellte Oldtimerzug wurde jetzt gelb 
lackiert und muss als Triebwagen 
Nr. 5 der Kirnitzschtalbahn herhal- 
ten. Die Ähnlichkeit mit der sächsi- 
schen Tram ist aber nur gering. Die 
Abbildungen von Vorbild und Modell 


Fernand Vanhoey und Jan Martens 
von Ferivan können sich freuen, 
ihr Straßenbahnmodell „Herme- 
Lijn” wurde von einer belgischen 
Modellzeitschrift ausgezeichnet 


wu au 


Seit Jahren lockt Preiser die Mes- 
sebesucher mit attraktiver Weib- 
lichkeit an den Stand. Der Figu- 
renbauer ist immer derselbe, die 
Damen wechseln. Interessante 
Neuheit: Sitze für Haltestellen 


70 


Kan 
al = "ECH 


Die Angst vor Ansteckung mit dem Corona-Virus war während der Spiel- 
warenmesse allgegenwärtig. Die meisten Asiaten trugen Mundschutz 


im LGB-Neuheitenprospekt machen 
die Unterschiede ungewollt deut- 
lich. Erstmals erhält eine Tram von 
Lehmann-Groß-Bahn aber einen De- 
koder und Sound. Rund 890 Euro soll 
der gelbe Spaß kosten. 

Am wie immer großen Messe- 
stand von Lemke war nichts Neu- 
es zu bestaunen. Die japa- 
nische Firma Kato zeigte 1 


CH 
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Wegen des für Straßenbahnmodelle ungew: 
in sechs Stadtausführungen erscheinende sowjetische Gütertram wohl nur als Dekorationsstück nutzbar sein 


zwar Abbildungen einer neuen 
N-Straßenbahn für ihr „Pocket line” 
genanntes Einsteiger-Programm, 
das Modell fehlte aber auf dem 
Messestand. Man hatte es schlicht 
in Japan vergessen. Neues gab's 
auch bei Tomytec am Faller-Stand 
nicht zu sehen. Weiterhin blieb un- 


klar, wie die erfolgreiche Serie von 
N-Modellen nach deutschen Vor- 
bildern weitergeführt werden soll. 
Nach dem Adtranz-GT6 böte sich da 
wohl ein Tatra-Triebwagen an. 


Jubiläu ı Ferivan 
Fernand Vanhoey und Jan Martens 


von Ferivan zeigten ihre Tramneu- 
heiten wieder als Messebesucher aus 


dem Koffer. Das Jubiläum „30 Jahre 
Ferivan” begehen die beiden Belgier 
mit dem NMVB/SNCV-Triebwagen 
Braine-le-Comte". Mit diesem Typ 
begann Ferivans Modelltramproduk- 
tion. Das Jubiläumsfahrzeug wird 
als motorisiertes Fertigmodell in HO 
und HOm ausgeliefert. Neu ist auch 


der Antwerpener PCC, den es in zwei 
Ausführungen als limitiertes HO-Mo- 
dell geben soll. Auch diese Modelle 
kommen vom Hersteller fertig und 
motorisiert. Zusammen mit Rietze 
wurde der fünfteilige, auf Dresdens 
NGT6 basierende Gelenktriebwagen 
„HermeLijn” realisiert. Die HO/HOm- 
Standmodelle wird es in den Ausfüh- 
rungen für Antwerpen, Gent und die 
Kusttram geben. Eine spätere Motori- 
sierung mit den von Rietze angekün- 
digten Antrieben dürfte möglich sein. 


Nich 

Von den anderen kleinen Herstellern 
war zum Thema Neuheiten nur we- 
nig zu hören. Miroslav Barnet von der 
Prager Firma MBmodely, den wir 
sonst jedes Jahr in Nürnberg mit neu- 
en Modellen getroffen haben, ist uns 
diesmal nicht über den Weg gelaufen. 
Andreas Heyden will sich in diesem 
Jahr vorwiegend um die Verwirk- 
lichung der in den Vorjahren -ange- 


er — ® . 
kündigten 
Modelle kümmern. 


Z 


öhnlichen Panzermaßstabs 1:35 dürfte die bei Miniart als Bausatz 


Daneben muss er auch noch am 
Dach des Düwag-Großraumzugs, 
den er für Bus und Bahn und mehr 
entwickelt hat, etwas ändern. Den 
HO-Großraumzug soll es bald in meh- 
reren neuen Düsseldorfer Ausführun- 
gen geben. Weitere Varianten sind 
geplant. Auch Harmsen Modellbau 
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kündigt für 2020 keine Neuheiten 
an. Stattdessen will Johannes Keller- 


Harmsen „die aktuellen Rückstände 
in Entwicklung und Produktion 
abarbeiten". 

Von Halling war nur zu hören, 

dass man beabsichtige, die 


ichtige, die || | Ir E DL er a 
„seit über zwei Jahrzehnten | | IER 
bewährten Antriebe zu über- ||! 

denken und ins nächste Jahr- "ee 
zehnt zu tragen”. Ob dafür 
wohl die neuen Rietze-Antriebe 
Anlass sind? Modellbauer sollen 
im neuen Antriebstechnikkatalog 


alles für ihre Selbst- und Umbauten 
finden. Hummel kündigt zwei HO- 


OLGA BANDELOWA (17) 


Ferivans Antwerpener PCC wird's in zwei Lackie- 
rungsvarianten geben. Das fertig montierte HO- 
Modell ist motorisiert. Dekorationen liegen bei 


Monat vorstellen. Navemo nennt als 


Triebwagen und einen Beiwagen an. 
Wann der Stuttgarter Triebwagen 
vom Typ 16, der Heilbronner vom 


mit Stand vom April 2019 als neu? 
gekennzeichnet. Thomas Hänsel von 
THS will seine Neuheiten erst diesen 


Neuheiten die Basler Varianten des 
schweizerischen Standardzugs. Die 


Entwicklung ist aber noch nicht been- 
det und es fehlen auch noch fertige 
Handmuster der HO-Modelle. Spur-O- 


Typ 9.1 sowie der Beiwagen vom 
Typ 59.1 dann wirklich kommen, 
steht aber noch nicht fest. 


Navemos Basler nicht fertig 


Von Herrmann und Partner war 
wie schon in den letzten Jahren 
nichts über zukünftige Modelle zu 
hören. Immerhin ist der lange brach- 
liegende Internetauftritt inzwischen 
überarbeitet worden. Es gibt zahl- 
reiche Excel-Tabellen mit bestellba- 
ren Modellen. Die dazu passenden 
Abbildungen fehlen aber. Mehrere 
Varianten bekannter Fahrzeuge sind 


Pe 
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2014 stellte „Bus und Bahn und mehr” den Düwag-Großraumzug vor. 
Einige Varianten sind ausverkauft, nun kommt eine neue für Düsseldorf 


Freunden unter den Modellbahnern 
ist Michael Schnellenkamp aus Bu- 
seck als Hersteller von Güterwagen 
ein Begriff. Jetzt will er auch eine 
Straßenbahn im Maßstab 1:45 her- 
ausbringen. Geplant ist ein zweiach- 
siger Aachener Zug der Waggonfabrik 
Talbot. Noch größer ist der sowjeti- 
sche Arbeitswagen, den Miniart als 
Maßstab-1:35-Bausatz ankündigt. 

Soviel zu den aktuellen Neuheiten. 
Möglicherweise gibt es noch das eine 
oder andere Stück, bei dem der Her- 
steller einfach nur vergessen hat, die 
Existenz öffentlich zumachen. ` oe 
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MÄRKLIN & SPIELWAREN 


Ihr Spezialist für Märklin in Berlin für MHI, Insider-Service, Digital, Exportmodelle, Sonderserien, 
Ersatzteil-Reparaturen u. Umbauservice, Werbemodelle, KEINE Versandlisten! 


> 
100 
‚Jahre, 
Selt über 100 Jahren für Sie da! 


*außer Startsets, Hefte, Bücher, bereits reduzierte Artikel, Sonderserien MHI + I+S, Reparaturen 


Wilmersdorfer Straße 157 » 10585 Berlin » 030/341 62 42 
U-Bahn Richard. Wagner Platz: Mo.-Fr. 10.00-18.00, Sa. 10.00-18.00 Uhr 


Beim Einkauf ab 50 EUR gewähren wir Ihnen 


auf fast* alle Modellbahnartikel 10 % Rabatt. D 


Sammlungen 
Einzelstücke 
Raritäten 


E 


MICHAS BAHNHOF 
Nürnberger Str. 24a 
10789 Berlin 

Tel 050 - 218 66 11 

Fax 030 - 218 26 46 
Mo.-Sa. 10-18:50 Uhr 

é 1T www ‚michas-bahnhof.de 


TILLIG-Ciubhändter 


æ Karlshorst 


Modelleisenbahn-Fachgeschäft 


EUROFRALKE 


in in 
Treskowallee 104 - Tel. 0 30/5 08 30 41 
Öffnungsz.: Di.-Do. 10-13 + 14-18 Uhr, Fr. 10-13 Uhr + jeden 1. Sa. im Monat 9-12.30 Uhr 
E-Mail: modellbahnbox@t-online.de e Internet: www.modellbahnbox.de mit Mini-Onlineshop 
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Markt 9-15 750 m? 

52062 Aachen D 

Tel. 0241-3 39 21 Erlebniswelt 

Fax 0241-2 80 13 Modellbau 
in Aachen 


Modell Center Aachen 
www.huenerbein.de info@huenerbein.de 


modellbahnen 
& modellautos 


5 Cuzbezg 


Ihr Modellbahnfachgeschäft i im Herzen Berlins. %, 
Großauswahl auf über 600 qm Verkaufsfläche! Si, 
Günstige Preise bei qualifizierter Beratung! re 


Bei uns muß man gewesen sein! Bis bald!!! 
Öffnungszeiten: Mo-Fr 10.00-19.00, Sa 10.00-18.00 Uhr » Liefermöglichkeiten, Irrtum und Preisänderung vorbehalten! 


Lietzenburger Str. 51 - 10789 Berlin - Tel. 030/2199900 - Fax 21999099 . www.turberg.de 


Markelstraße 2 - 12163 Berlin 


Telefon 030 7921465 
Telefax 030 70740225 


E-Mail: info@lokschuppen-berlin.de 
www.lokschuppen-berlin.de 


DER LOKSCHUPPEN 


—— Modellbahnen in Steglitz —— 


Ankauf 
Verkauf 


Neu Montag bis Samstag 10-18 Uhr 
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Verkehrs ei", SM 12/2019 
Rostocks Tram hat 
Zukunft! 


E Zur Beruhigung aller, die sich schon 
aufgeregt haben: Die Rostocker Stra- 
Benbahn wird wie gewohnt auch nach 
dem Jahr 2024 weiter fahren. Sie wird 
weder durch Busse noch durch andere 
heute schon gescheiterte (TVR, Trans- 
lohr-Systeme) oder durch noch gar 
nicht vorhandene Verkehrsmittel er- 
setzt. 

Im Gegenteil: Die Stadt Rostock 
wächst der Einwohnerzahl nach und 
neue Wohngebiete sind schon im Bau 
oder in Planung. Noch reichen dort die 
Buskapazitäten aus, aber irgendwann in 
sehr naher Zukunft wird dorthin der Bau 
von Straßenbahnstrecken wieder auf der 
Tagesordnung stehen. 

Jürgen Schneidewind, Kavelstorf 


y 


Zu: „50 Jahre” (SM 0 


)) 


Szeged vor 50 Jahren 


WE Meine Erinnerungen aus dem Jah 
1970 betreffen einen Besuch in Szeged. 
Neben den reizvollen Jugendstilbauten 


u 


n der Serie „Auf Schienen unterwegs" 

des Sutton-Verlags erschien bereits 
2013 ein Band zur Straßenbahn Kassel, 
welcher zwischenzeitlich vergriffen war 
und jüngst neu aufgelegt wurde. Das 
Werk beleuchtet Kassels Nahverkehrsge- 
schichte von den Anfängen als Dampf- 
bahn 1877 bis in die heutige Zeit anhand 
von meist vier pro Doppelseite angeord- 
neten Bildern mit erläuternden, teils län- 
geren Bildtexten. Stets beginnen die Ka- 
pitel mit einem kurzen Einleitungstext, 
dem der Bilderteil folgt. 

Die chronologisch angeordnete Kapi- 
telabfolge zeigt Entstehung und spätere 
Modernisierung, wobei auch die Strecken- 
netzentwicklung in Form handgezeichne- 
ter Pläne sowie die Vielfalt der eingesetz- 
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Orum 


Aufsehenerregende Gefährte in Form dreitteiliger Zweirichtungswa- 
gen wie hier Tw 751 schlängelten sich 1970 durch Szeged DIETER FRANK 


haben mich dort die Gelenkwagen der 
Straßenbahn beeindruckt. Die sechsach- 
sigen Wagen sind natürlich keine DÜ- 
WAGs gewesen, sondern offensichtlich 
Eigenbauten der örtlichen Werkstatt. Als 
Zweirichtungswagen mit Türen nur auf 
einer Seite (wie früher in Gmunden) 
waren sie darauf angewiesen, daß das 
alle Haltestellen der eingleisigen Strecke 
überall auf derselben Straßenseite liegen. 
Der Betriebshof ist von einer erhöhten 
Straße aus gut einsehbar gewesen. Dort- 


Jurci 


ten Fahrzeuge Beachtung finden. Mit ein- 
zelnen Aufnahmen wird auch das Thema 
Obus angerissen. Ein eigenes Kapitel is 
der legendären Herkulesbahn gewidmet. 

Die ganz überwiegend schwarz-wei- 
ßen, aber auf den hinteren Seiten zum 
kleineren Teil auch farbigen Aufnahmen 
geben einen guten Gesamtüberblick zum 
früheren und heutigen Geschehen rund 
um die Kasseler Straßenbahn. Dafür ha 
der Buchautor und ausgewiesene regio- 
nale Nahverkehrs-Experte Ulrich Fröhberg 
viel interessantes Material aus seinem ei- 
genen langjährigen Schaffen, als auch aus 
verschiedenen Sammlungen zusammen- 
getragen. Den wesentlichen Makel der 
Erstausgabe — den Abdruck neuzeitlicher, 
mutmaßlich farbig angefertigter Aufnah- 


hin hatte ich mich aufgemacht, mit Foto- 
apparat und Teleobjektiv bewaffnet. Ge- 
rade noch rechtzeitig habe ich bemerkt, 
daß gegenüber eine russische Kaserne 
liegt, von der aus ich schon beobachtet 
wurde. Da habe ich lieber auf das Fotogra- 
fieren verzichtet und mich möglichst un- 
auffällig davongemacht. In 1970 ist der 
Eiserne Vorhang noch recht dicht gewe- 
sen, und im Fall einer Festnahme hätte 
ich mein Tun weder in russischer noch in 
ungarische Sprache erklären können. 


men lediglich in Schwarz/Weiß — vermag 
leider auch die Nachauflage nicht abzu- 
stellen. Dieses Werk bietet dennoch kom- 
pakt einen guten Kurzüberblick und eig- 
net sich aufgrund des Formates auch 
vorzüglich als Reiselektüre. Wer als Stra- 
Benbahnfreund mit Interesse am Kasseler 
Betrieb die Erstauflage verpasst hat, sollte 
jetzt zugreifen! MICHAEL SPERL 


Ulrich Fröhberg: Die Kasseler 
Straßenbahn, Sutton-Verlag 
2013/2020, 144 Seiten im Format 
165 x 235 mm, Softcover, 
insgesamt rund 250 Abbildungen, 
davon ca. 30 Farbbilder, 

Preis: 21,99 Euro, 

ISBN 978-3-95400-186-6 


0 89 - 13 06 99-720 
zj 43:06 99-700 
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Kurz vorher war mir in Österreich Ähn- 
liches passiert, als ich beim Verfolgen 
einer Dampflok unbeabsichtigt auf einen 
Truppenübungsplatz geraten bin; aber da 
konnte ich mich verständigen — und habe 
sogar mein Foto noch machen dürfen 
bevor ich verjagt worden bin. 

Dieter Frank, Ludwigshafen 


E Sehr geehrte Damen und Herren, bei 
0.9. Artikel ist dem Verfasser ein Fehler 
unterlaufen: während des Zweiten Welt- 
krieges konnten keine 46 Busse in Ruß- 
land beschlagnahmt werden, sondern al- 
lenfalls in der Sowjetunion. Auch bei 
Fachbeiträgen sollte man sich um politi- 
sche Korrektheit bemühen. 

Harald Mey, Halle an der Saale 


Ran 


Essling 
MF Esslingen mit 
breiter Produktpalette 


E Der Sektor Straßenbahnwagen bil- 
dete kein zentrales oder wirklich wich- 
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Termine 


4.15. April, Dresden: Frühjahrsöffnungs- 
tage im Straßenbahnmuseum, Rundfahr- 
ten u.a. Berolina, Kleiner Hecht sowie 
Fahrten mit LOWA nach Tolkewitz, Info: 
www.strassenbahnmuseum-dresden.de 


4.15. April, Nürnberg: Historisches Stra- 
ßenbahndepot St. Peter sowie „Straß- 
aboh-Café” geöffnet, Fahrten mit der 
hist. Burgringlinie 15, Info: www.sfnbg.de 


5., 12. April, Stuttgart: Straßenbahn- 
museum geöffnet 10 — 18 Uhr; Oldtimer- 
linie 23 zur Ruhbank (Fernsehturm) und 
zurück, Info: www.shb-ev.info 


11. April, Schönberger Strand: Stra- 
Benbahnschule - spielerische Einführung 
in die Museumswelt mit Fahrübungen, 
Anmeldung Tel. 040 8991143, Info: 
www.vvm-museumsbahn.de 

12. April, Esslingen: Saisonbeginn his- 
torischer Obus Henschel HS 160 OSL, 
Info: www.shb-ev.info 


tiges Thema im Portfolio der Maschinen- 
fabrik Esslingen (ME) und war von ho- 
möopathischem Umfang angesichts 
vier- und fünfstelliger Produktionszah- 
len beim Sektor Eisenbahnfahrzeuge. 
Vielmehr fällt auf, dass die ME grund- 
sätzlich nur für ihren regionalen Hei- 
matmarkt, das heißt den geografischen 
Bereich Württemberg, Straßenbahnen 
baute, um den Platzhirsch zu mimen, 
und das auch nur dann - als Lückenbü- 
Ber —, wenn ansonsten gerade kleinere 


Ob Tag der offenen Tür, Sonderfahrt oder Symposium: 
Veröffentlichen Sie Ihren Termin hier kostenlos. 
E-Mail: redaktion@geramond.de - Fax (0 89) 13 06 99-700 


12./26. April, München: MVG-Museum 
geöffnet von 11 bis 17 Uhr, halbstündlich 
Tram-Shuttle ab Max-Weber-Platz, Info: 
www.mvg-museum.de 

12. April, Bremen: Bremer Straßenbahn- 
museum DAS DEPOT in der Schloßpark- 
straße 45 von 11 bis 17 Uhr geöffnet, Info: 
wwu.fdbs.net 

12./13./19. April, Dortmund: Nahver- 
kehrsmuseum Bahnhof Mooskamp 11 bis 
17 Uhr geöffnet, Führungen durch den Mu- 
seums-Wagenpark und Fahrbetrieb, Info: 
www.bahnhof-mooskamp.de 

13. April, Düsseldorf: Osterfahrt Start um 
15:00 Uhr vom Hauptbahnhof, Bahnsteig 
der Linie 709, ca. 90 Minuten mit Kinder- 
programm am Botanischen Garten, Info: 
www.linied.net 

14.128. April, Wuppertal-Kohlfurth: 
Fahrbetrieb beim Bergische Museumsbah- 
nen e.V. zwischen Kohlfurther Brücke und 


Brötchen gebacken werden mussten. 
Selbst der größte Straßenbahnbetrieb 
im Ländle, die Stuttgarter Straßenbah- 
nen (SSB), bezogen ihre Wagen für rund 
vier Jahrzehnte, etwa von 1880 bis 
1920, eben nicht bei der (vor der Haus- 
türe liegenden, aber wohl auch kaum 
interessierten) ME. 

Erst der Verlust vieler Auslandsgeschäfte 
nach dem Ersten Weltkrieg und dann das 
Ausbleiben habhafter Eisenbahnaufträge 
nach dem Zweiten Weltkrieg ließ die ME 


Greuel, Museum und Bücherwagen ge- 
öffnet. Info: www.bmb-wuppertal.de 


18. April, Düsseldorf: Weintour im Spei- 
sewagen aus den 1960ern, Start 18 Uhr 
ab Hauptbahnhof, Haltestelle Linie 709. 
Rundfahrt ca. 100 Minuten mit Verkos- 
tung, Info: www.linied.net 


19. April, Karlsruhe: Historisches Depot 
geöffnet 13 — 18 Uhr, Info: www.tsnv.de 


1. Mai, Bad Schandau: Saisonbeginn — 
Traditionsverkehr mit nostalgischen 
Wagen auf der Kirnitzschtalbahn ca. 10 
bis 17 Uhr, Info: www.rvsoe.de 


9. Mai, Kassel: Tram-Tour mit modernen 
Klassikern 11-14 Uhr, N8C und Flexity- 


Classic (3NGTW) mit Beiwagen (ANBWE) | 


ex Rostock, Fahrt mit Fotohalten, Info/An- 
meldung: dietrich-meier.hpage.com 


16. Mai, Exkursion nach Strausberg 
zum Jubiläum, Info/Anmeldung: Manfred 
Buttgereit, Tel./Fax 0581/72279 


zwischendurch ihr (vermeintliches) Heil au 
dem Straßenbahnsektor suchen. Selbs 
dann kaufte Stuttgart parallel immer noch 
bei Fuchs oder Uerdingen ein. Die späten 
einzelnen punktuellen Erfolge für Stuttgart 
oder Ulm und paar Mini-Aufträge für Sieg- 
burg oder Bremerhaven als einzige Kunden 
nördlich der Mainlinie konnten es da auch 
nicht mehr retten, zumal ME-Produkte als 
hochwertig, aber technisch zu aufwändig 
und zu teuer galten. 

Hans-Joachim Knupfer, Leonberg 


Die Leserbriefe werden ggf. gekürzt. Sie geben die Meinung des jeweiligen Verfassers wieder, nicht die der Redaktion. 


Leserbriefe und -fotos werden mit Angabe des Namens und des Wohnortes des Einsenders veröffentlicht. 
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Die „Tierparklinie” 20 wendete in Thalkirchen über eine Häuserblock- 
schleife durch die Alfred-Schmid-Straße (Foto mit M3-Wagen 790 

am 31. Juli 1970, dem letzten Betriebstag auf diesem Abschnitt). Bis 
die U-Bahn den Tierpark erreichte, sollten noch 19 Jahre vergehen 


Auf der Verstärker-Linie 39 Michaelibad — Gondrellplatz setzten die Münchner Ver- 
kehrsbetriebe nur Altwagen mit Maximumgestellen ein. D-Wagen 432 befährt 

den kurzen zweigleisigen Abschnitt der sonst viergleisigen Strecke in der Sonnen- 
straße zwischen Sendlinger Tor und Karlplatz (Stachus) ROY BROOK/SLG. CHRISTOPH HEUER 
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Umleitungen, 
Stilllegungen, 


Neubauten 


Münchner Trambahn vor 50 Jahren W In unserer Jahrgangs-Serie 
zum Jubiläum „50 Jahre STRASSENBAHN MAGAZIN” besuchen 
wir diesmal die Straßenbahn an der Isar. Sie schien damals auf Dauer 
keine Perspektive mehr zu haben. Zwei Stilllegungen bedeuteten tiefe 
Einschnitte in das gewachsene System, zwei Streckeneröffnungen hatten 
nur vorübergehenden Charakter. München setzte auf U-Bahn und Bus 


ünchen 1970 — das war fast eine 

einzige Großbaustelle; das 

Olympiafieber hatte die Isarme- 

tropole bereits erfasst. Vielerorts 
war die Stadt dabei, sich aus einem Millio- 
nendorf nun tatsächlich in eine Art Welt- 
stadt zu mausern, in eine „Weltstadt mit 
Herz“, wie es die Eigenwerbung schon seit 
Jahren suggerierte. Im öffentlichen Verkehr 
spielte in jenem Jahr die Trambahn noch die 
führende Rolle. Vor allem zu den Hauptver- 
kehrszeiten quälten sich die weiß-blauen 
Züge durch die von Autos verstopfte City: 
Den Großteil stellten die Großraum-Lenk- 
dreiachser-Typen (M2-, M3- und M4- 
Wagen) mit ihren dreiachsigen Beiwagen. 
Die Anfang der 1960er gebaute Variante 
M5 kam auch als Dreiwagenzug in Trak- 
tion auf der längsten Linie — der Linie 8 — 
zum Einsatz. Daneben gaben die erst zwi- 
schen 1967 und 1969 beschafften fassungs- 
starken P-Wagen dem Betrieb ein modernes 
Gesicht. Ab 1970 stellten die Stadtwerke 
diese Baureihen Zug um Zug, abgesehen 


von den M2-Wagen, auf Einmannbetrieb 
um. Die entsprechend angepassten Wagen 
erhielten neue vierstellige Nummern. Zwi- 
schen die modernen Garnituren fügten sich 
vor allem in den Stoßzeiten freilich noch 
jede Menge Vorkriegswagen mit Maxi- 
mum-Drehgestellen (Typen D und F), auf 
Münchnerisch „Oidwogn“, in das geschäf- 
tige Treiben. Nicht zu vergessen sind die 
„Heidelberger“ (Typ J), die zwischen 1944 
und 1949 beschafften KSW, die vielfach als 
Dreiwagenzüge auf den großen Durchmes- 
serlinien 1, 11, 19 und 29 zum Einsatz 
kamen. 


Zeitraubende Umleitungen 

Da 1968 der Trambahnbetrieb auf der klas- 
sischen Route über den Marienplatz wegen 
des S-Bahn-Baus aufgelassen worden war, 
zwang man die wichtigen West-Ost-Linien 
9, 19, 29 samt der Verstärkerlinie 39 über 
die kurvenreiche Südumfahrung der Innen- 
stadt. Zu diesem Zweck hatte man die Stre- 
cke zwischen dem Stachus, der sich damals 
als riesige Baugrube präsentierte, und dem 
Sendlinger Tor teilweise viergleisig ausge- 


1969 fuhren zwei 22er-Kurse mit „Heidelbergern”. 
KSW-Tw 744 hat am 16. September 1969 die 
Donnersbergerbrücke überquert und kreuzt nun 
die Arnulfstraße. Die Häuser links wurden für den 
Neubau der Brücke wenig später abgebrochen 
PETER WAGNER/FMTM (2) 


baut. Dort nämlich trafen die besagten 9-er- 
Linien auf die wichtigen Nord-Süd-Linien 6, 
7 und 8. Bis zu 106 Züge rollten pro Stunde 
und Richtung über diesen Abschnitt. Tram- 
bahnstaus waren vorprogrammiert, Fahrten 
vom Hauptbahnhof bis zum Isartor konnten 
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gerne eine gute halbe 
Stunde dauern, zumal 
die Bahnen auch im 
Abschnitt vom Send- 
linger Tor durch die 
enge Müllerstraße sich 
nur im Schritttempo 
vorwärts schoben. Das 
dritte Gleis ab der An- 
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Das Münchner 


Liniennetz aus Straße umgeleitet. Die 1-er-Gruppe, die Li- 
dem Fahrplan nien 1, 11 und 21, nutzten zusammen mit 
1970/71 (links) dem dort angestammten „Vierer“ die Nord- 
mit 16 Tramlinien umfahrung über die Maximiliansstraße, wo 
SLG. P. SCHRICKER es im Allgemeinen zügiger voranging. 


` Doch das Bild eines äußerst lebendigen 
Östlich der Isar Betriebs, der über 200 Millionen Fahrgäste 
hatte man die pro Jahr beförderte, konnte nicht darüber 


19, 29 und 39 hinwegtäuschen, dass die Trambahn als 


gertorstraße für die in die Frauenhoferstraße zwischen Rosenheimer Platz und Orleans- Auslaufmodell galt. Der massive Zuzug von 
zum Ostfriedhof abbiegenden Linien 7, 15 straße mitten durch Haidhausen über den jährlich rund 30.000 neuen Einwohnern, 
und 25 brachte nur eine bedingte Linderung. Weißenburger Platz und die Lothringer die rasant in die Höhe schnellende Zahl an 
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Automobilen sowie der Tourismus — bis zu errichtete - übrigens ein Projekt, das bereits eher innerstädtischen Linien 5 und 37 in 
1,7 Millionen Besucher verzeichnete die vor dem Ersten Weltkrieg diskutiert wurde. den Jahren zuvor. Dazu trugen wesentlich 
Stadt - stellten München vor gewaltige Ver- : u die stadtbahnmäßig ausgebauten Verbin- 
kehrsprobleme. So fiel 1963 die richtungs- Zwischen Modernisierung und dungen zum Harthof (Linie 3) bzw. Hasen- 
weisende Entscheidung: Die Stadträte vo- Einstellungsbeschlüssen bergl (Linie 8) und nach Fürstenried West 
Gerten für den Bau eines U-Bahn-Systems Aus diesen Grundsatzbeschlüssen folgte ein (Linie 8) bei. Doch vor allem die Baumaß- 
anstatt der zuerst favorisierten Unterpflas- Wandel der Verkehrssysteme, in dem die nahmen für U- und S-Bahn führten bald zu 
tertram in der Innenstadt. Die zentrale Trambahn nur vorerst noch einen Platz Einschränkungen und Stilllegungen im 
West-Ost-Achse des innerstädtischen Ver- haben sollte. Ihr Streckennetz hatte seit den ` Trambahnbetrieb. Die verkehrspolitische 
kehrs überließ man der Bundesbahn, die fünfziger Jahren einen Ausbau erfahren und Diskussion stellte zunehmend den Weiter- 
dazu den S-Bahn-Tunnel der Stammstrecke 1964 mit 134 Kilometern seine größte Aus- bestand der beliebten „Weiß-Blauen“, die 
zwischen Hackerbrücke und Ostbahnhof dehnung erreicht trotz der Einstellung der freilich auch oft Gegenstand alltäglichen 
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Münchens Trambahnlinien und die Veränderungen 1970 


Linie Weg 


1 
2 


11 
15 


39 


® ab 17.10.1970 Verlängerung Effnerplatz - Cosimapark 

® ab 12.09.1970 Verlängerung Michaelibad — Neuperlach Nord 

© Mit Verstärkungsfahrten Großhesseloher Brücke - Grünwald 

® Wettersteinplatz — Großhesseloher Brücke an Sonn- und Feiertagen 
€ 


Ramersdorf — Ostbahnhof — Maximilianstraße — Karlsplatz — Hanauer Straße — Moosach 


Scheidplatz — Hohenzollernplatz — Augustenstraße — Hauptbahnhof — Theresienhöhe — 
Messeplatz — Harras ( — Waldfriedhof, nur HVZ) 


St.-Veit-Straße — Einsteinstraße — Maximilianstraße — Karlstraße — Brienner Straße — Stiglmaier- 
platz — Nymphenburger Straße- Rotkreuzplatz — Hanauer Straße 


Harthof — Scheidplatz — Münchner Freiheit — Theresienstraße — Barer Straße — Karlsplatz — 
Sendlinger Tor — Lindwurmstraße — Harras — Waldfriedhof — Lorettoplatz 


Milbertshofen — Nordbad — Augustenstraße — Hauptbahnhof — Karlsplatz — Sendlinger Tor — 
Müllerstaße — Ostfriedhof — Friedhof am Perlacher Forst 


Hasenbergl - Scheidplatz — Barer Straße — Karlsplatz — Sendlinger Tor - Lindwurmstraße — Har- 
ras — Ratzingerplatz — Fürstenried West 


Effnerplatz — Max-Weber-Platz — Müllerstraße — Sendlinger Tor — Karlsplatz — Theresienhöhe — 
Messeplatz - Gondrellplatz' 


Michaelibad — Ostbahnhof — Maximilianstraße — Karlsplatz — Hanauer Straße - Moosach”) 
Maximiliansplatz — Karlsplatz - Sendlinger Tor — Müllerstraße — Ostfriedhof - Wettersteinplatz 
— Großhesseloher Brücke‘) 

Amalienburgstraße — Romanplatz — Arnulfstraße — Paul-Heyse-Unterführung — Goetheplatz — 
Baldeplatz - Wettersteinplatz‘* 

St.-Veit-Straße — Ostbahnhof — Lothringer Straße - Isartor — Müllerstraße — Sendlinger Tor — 
Karlsplatz — Hauptbahnhof - Trappentreustraße — Willibaldplatz — Pasing Marienplatz 
Effnerplatz — Tivolistraße - Maxmonument — Müllerstraße - Sendlinger Tor — Lindwurmstraße — 
Implerstraße — Thalkirchen (Tierpark) 

Steinhausen - Einsteinstraße — Maximilianstraße — Karlsplatz — Stiglmaierplatz — Nymphenbur- 
ger Straße — Rotkreuzplatz — Romanplatz — Amalienburgstraße 

Nikolaiplatz — Nordbad — Rotkreuzplatz — Donnersbergerbrücke — Messeplatz — Harras® 
Maximiliansplatz — Karlsplatz - Sendlinger Tor — Müllerstraße — Ostfriedhof - Wettersteinplatz 
— Großhesseloher Brücke — Grünwald 

Michaelibad — Orleansstraße — Lothringer Straße — Isartor — Müllerstraße — Sendlinger Tor — 
Karlsplatz — Hauptbahnhof - Trappentreustraße — Willibaldplatz — Pasing Marienplatz” 


Michaelibad — Orleansstraße — Lothringer Straße - Isartor — Müllerstraße - Sendlinger Tor — 
Karlsplatz — Theresienhöhe — Messeplatz - Gondrellplatz'® 


HVZ = Hauptverkehrszeit werktags (mon- 
tags bis freitags) ab Betriebsbeginn bis 
ca. 8:30 Uhr und ca. 15 Uhr bis 18:30 Uhr 


9 ab 01.08.1970 ab Lindwurmstraße nicht mehr nach Thalkirchen, sondern zum Harras, ab 05.10.1970 Verstärkungs- 
fahrten Harras — Ratzingerplatz (HVZ), ab 19.10.1970 Verlängerung Effnerplatz — Cosimapark (HVZ) 

H Verstärkungsfahrten Harras — Ratzingerplatz (HVZ); Linie wurde am 28.02.1970 eingestellt 

ab 12.09.1970 Verlängerung Michaelibad — Neuperlach Nord 

(9 Verstärkungslinie (nur HVZ) 


Verdrusses war, in Frage. Beginnend 1967 
leiteten die Verkehrsbetriebe den Abschied 
von der Straßenbahn ein, den vor allem der 
Technische Direktor Peter Engelbrecht for- 
cierte. Dieser - München hatte ihn als U- 
Bahn-Experten von der Hamburger Hoch- 
bahn an die Isar geholt — war entschlossen, 
ein zweistufiges System aus U-Bahn und Bus 
wie in West-Berlin und später in Hamburg 
umzusetzen. Seine Prognosen hinsichtlich 
der Leistungsfähigkeit von Buslinien erwie- 
sen sich übrigens später als überholt. 


Abschied von der Tangente 


Unter diesen Vorzeichen ist das Trambahnge- 
schehen in München vor 50 Jahren zu betrach- 
ten. Bis auf den heutigen Tag erwies sich die 
Einstellung der Tangentiallinie 22 am 28. Feb- 
ruar 1970 als das einschneidendste Ereignis. 
Der 22er verband als Halbringlinie auf seinem 
Weg vom Harras - an Werktagen zur Haupt- 
verkehrszeit ab Ratzingerplatz — über die 
Ganghoferstraße, die Donnersbergerbrücke, 
den Rotkreuz- und Leonrodplatz, das Nord- 
bad und den Kurfürstenplatz bis zum Nikolai- 
platz die Stadtteile Sendling, Westend, Neu- 
hausen und Schwabing. Im so sehr radial 
ausgerichteten Münchner Verkehrssystem er- 
möglichte es diese Linie Fahrgästen, die Innen- 
stadt zeit- und nervensparend zu umgehen. 
Das Schicksal des 22ers war der Neubau der 
Donnersbergerbrücke, die zum zentralen Be- 
standteil der neuangelegten Stadtautobahn 
Mittlerer Ring wurde. Obwohl bereits fertige 
Pläne einer Tramstreckenführung über die 
neue Brücke in den Schubladen lagen, über- 
rumpelten die Stadtwerke im Oktober 1969 
den Stadtrat mit einer Beschlussvorlage. In die- 
ser stellten sie den Weiterbetrieb der Linie 22 
als höchst unwirtschaftlich dar und setzten 
stattdessen eine Buslinie durch. Diese erwies 
sich ab Betriebsbeginn am 1. März 1970 als 
problematisch und wurde der wichtigen Funk- 
tion der ehemaligen Trambahnlinie in keiner 
Weise gerecht. Die neuen Buslinien 32 und 33 


Das Neubaugebiet am Arabella- und Cosimapark benötigte eine leistungsfähige ÖPNV-Anbindung. Deshalb verlängerte man die Linie 9 über den 
Effnerplatz hinaus. M5-Triebwagen 2506 steht am Eröffnungstag 17. Oktober 1970 in der neuen Endhaltestelle Cosimapark 


POLLITZER/SLG. FMTM 


Zum Schuljahresbeginn 1970 wurde die 
neue Trabantenstadt Neuperlach mit 4 
den Linien 11 und 29 ans Münchner Tram- 

netz angeschlossen. Der damals fünf Jahre 

alte P-Wagen-Prototyp 2002 wartet = 
am Michaelibad auf die Eröffnungsfahrt 
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Fahrgäste der Linie 22! 
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An den Haltestellen der Linie 22 weisen die Verkehrsbetriebe auf die 


zukünftige Busbedienung der wichtigen Tangentiallinie hin 


steckten im dichten Straßenverkehr fest und 
sorgten in den engen Häuserschluchten Schwa- 
bings für zusätzliche Staus und noch schlech- 
tere Luftqualität. Erste Abhilfe konnten nur 
Einbahnstraßenregelungen schaffen. Im Ge- 
samtkontext der Münchner Verkehrsentwick- 
lung erwies sich die Einstellung der Linie 22 
also als gravierender Fehler; letztlich, so mun- 
kelt man, trachteten die Stadtwerke auch da- 
nach, die Maximum-Vierachser früher aus 
dem Verkehr ziehen zu können. Als später Er- 
satz für die Linie 22 soll bis 2025 die weiter 
westlich verlaufende neue Westtangente von 
Neuhausen-Nymphenburg (Romanplatz) über 
Laim (S-Bahn) und den Waldfriedhof nach 
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Sonntag, 1. 3.1970 
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Obersendling (Aidenbachstraße) kommen, um 
die innerstädtischen Umsteigezentren zu ent- 
lasten und bequeme wie attraktive Verbindun- 
gen zwischen den Verkehrsknoten in den 
Stadtbezirken westlich der City zu schaffen. 
Dem neuen Denken fiel 1970 eine weitere 
Strecke zum Opfer, nämlich die Linie 20 in 
ihrem Südabschnitt. Sie zweigte unmittelbar 
nach der Eisenbahnunterführung aus der 
Lindwurmstraße nach Süden in die Impler- 
straße ab, der sie bis zur Brudermühlstraße 
durch Untersendling folgte. Durch die Thal- 
kirchner Straße entlang den roten Backstein- 
mauern des Alten Israelitischen Friedhofs und 
die Pognerstraße erreichte sie in der Nähe des 


rastraße vor den damaligen Bundeswehr-Kasernen 


vor ihrem F/f-Zug in Positur 


Der Abschiedszug der Linie 22 hält am 28. Februar 1970 an der Barba- 


PETER WAGNER/FMTM 


ehemaligen Bahnhofs Thalkirchen in der 
Schäftlarnstraße ihre Endstation neben den 
Gleisen des 1965 stillgelegten innerstädti- 
schen Abschnitts der Isartalbahn (München 
Isartalbahnhof — Großhesselohe Isartalbahn- 
hof). Vor allem an Wochenenden diente der 
20er als Zubringerlinie zum Tierpark Hella- 
brunn. Über eine Häuserblockschleife durch 
die Alfred-Schmidt-Straße trat sie die Rück- 
fahrt über den Sendlinger-Tor-Platz, das Isar- 
tor und das Maxmonument zum Fffnerplatz 
an. Nach der Einstellung am 31. Juli 1970 
verlegte man die Endstation des 20ers zum 
Harras, in den Hauptverkehrszeiten zum Rat- 
zingerplatz. Ursprünglich sollte diese Linie 


STRASSENBAHN MAGAZIN 4 | 2020 


Am letzten Aneka der Linie 22 
stellen sich die Schaffnerinnen und. der 
Fahrer des Abschiedszugs am Hamas 
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nach den U-Bahn-Bauarbeiten in der Impler- 
straße wieder reaktiviert werden, aber das 
neue Dogma der Zweistufigkeit verhinderte 
die Rückkehr. Zwei Jahrzehnte lang mussten 
sich die Besucher des Tierparks Hellabrunn 
mit einer unzureichenden Busanbindung zu- 
friedengeben, ehe 1989 die U3 in Betrieb ging. 


Zwei Neueröffnungen 


Während auf dem ehemaligen Flugplatz 
Oberwiesenfeld die zukünftigen olympischen 
Wettkampfstätten und der Fernsehturm in die 
Höhe wuchsen, entstanden am Stadtrand 
Großwohnsiedlungen wie die Trabanten- 
städte Neuperlach und Fürstenried sowie der 
Arabella- und Cosimapark. Bevor sich die U- 
Bahnen-Bauer bis dorthin vorgruben, musste 
ein mehrjähriger leistungsfähiger Vorlaufbe- 
trieb eingerichtet werden. Selbst die Tramgeg- 
ner in der Stadtverwaltung kamen nicht 
umhin, dafür die Straßenbahn einzuspannen. 
Und so wurden 1970 nochmal zwei Neubau- 
strecken eröffnet: Ab 12. September erschlos- 
sen die Linien 11 und 29 auf der als Hochgleis 
ausgebauten Verlängerung Michaelibad - 
Neuperlach Nord das neuen Stadtviertel. Drei 
Jahre später verlängerte man die Strecke 
(nunmehr als Linie 24) noch bis Neuperlach 
Zentrum. Die Linie 29 war nach der Linie 8 
die zweitlängste Münchens und führte von 
der Trabantenstadt im Südosten zum Pasinger 
Marienplatz mit seiner charakteristischen 
Platzschleife im Westen. Am 17. Oktober des- 
selben Jahres ging die ebenfalls als Hochgleis 
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Sommer 1970 am Effnerplatz: M5-Tw 2528 ist bereits auf schaffnerlosen Betrieb umgerüstet; 
Fahrkarten sind beim Fahrer erhältlich, worauf das Schild mit dem „K“ hinweist. Das „E“ auf M3- 
Tw 806 bedeutet hingegen, dass man im Triebwagen Fahrscheine nur entwerten kann; deren Ver- 
kauf besorgt noch der Schaffner im Beiwagen. Im Hintergrund entsteht das Arabella-Hochhaus 


ausgeführte Verlängerung der Linie 9, in Stoß- 
zeiten verstärkt durch die Linie 20, vom Eff- 
nerplatz zum Cosimapark in Betrieb. Beide 
Neubaustrecken hielten sich rund zehn Jahre, 
letztere wurde 2011 samt einer Verlängerung 
nach St. Emmeram neu eröffnet. 


Der Abschied vom Trambahn-Abschied 
setzte schließlich in den 1980ern ein. Und 
heute - wie vor 50 Jahren - bietet die Münch- 
ner Straßenbahn das Bild eines lebendigen Be- 
triebs - doch moderner und mit guten Zu- 
kunftsperspektiven. PETER SCHRICKER 
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E Die Schöneiche-Rüdersdorfer-Straßenbahn 


Die Geschichte der Schöneiche-Rüdersdorfer-Straßenbahn vor den Toren Berlins ist geprägt von Höhen und Tiefen, 
doch überstand sie alle Wirren der Zeit. Beim Wagenpark ist neben dem Einsatz wahrer Klassiker ein Hang zum 
Exotischen nicht zu verleugnen. Dominierten anfangs Zweiachser, so erlangte die Bahn mit rustikalen Eigenbau-Vier- 
achsern, aus Heidelberg übernommenen DÜWAG-GT6 und heute mit Niederflurwagen aus Helsinki Bekanntheit. 


Weitere Themen der kommenden Ausgabe * 


E Freiburg: Fußballverkehr neu 


Im Mai endet im Breisgau die Ära eines Fußball- 
Stadions, was gravierende Auswirkungen auf einen 
der interessantesten Sonderverkehre mit Straßen- 
bahnen in Deutschland hat: Mit einer neuen Spiel- 
stätte des SC Freiburg wird der „Fußballverkehr” für 
die Zuschauer ab August 2020 völlig neu organisiert. 
Dabei verliert der reizvolle Abschnitt der Linie 1 nach 
Littenweiler eine beachtenswerte Betriebssituation. 


E Budapest: Kispest im Wandel 


Die Vorstadt Kispest der ungarischen Donau-Metro- 
pole weist bis heute eine interessante Straßen- 
bahn-Streckenführung auf, die in riesigen Block- 
schleifen durch die noch fast dörflich geprägten 
Straßen verläuft. Bis vor einigen Jahren waren noch 
die urigen Vierachser des Typs UV heimisch. Heute 
wird der Betrieb mit aus Hannover stammenden 
TW6000 abgewickelt. Unser Beitrag zeigt wie sich 
das Bild in den letzten Jahren gewandelt hat. 


E 35 Jahre Renaissance in Frankreich 


Bis Anfang der 1970er-Jahre hatte der kommunale Schienen- 
verkehr in Frankreich einen schlechten Stand; lediglich die 
Pariser U-Bahn war vom Fahrgastaufkommen her von großer 
Bedeutung. In drei Städten existierten noch Straßenbahnen. 
Das Bild hat sich gravierend gewandelt: Heute gibt es sechs 
französische U-Bahnen-Betriebe und in 27 Städten sind 

gut frequentierte Straßenbahnnetze erfolgreich in Betrieb. 
Wie kam es zu dieser bemerkenswerten Entwicklung? 


ANDREAS MAUSOLF 


* Änderungen aufgrund aktueller Anlässe oder aus redaktionellen Gründen vorbehalten 


Das STRASSENBAHN MAGAZIN 5/2020 gibt es ab 24. April 2020 am Kiosk 


Liebe 
Leser, 


Sie haben 
Freunde, 
die sich 
ebenso 
für die 
Straßen- 
bahn mit all ihren Facetten begeis- 
tern wie Sie? Dann empfehlen Sie 
uns doch weiter! Ich freue 

mich über jeden neuen Leser! 


Michael Sperl, 
verantwortlicher Redakteur 


Das Allerletzte ... 
Sturmschäden im HSM 


Sturmtief „Sabine“ hat am Vormit- 
tag des 10. Februar im Hannover- 
schen Straßenbahn-Museum (HSM) 
große Schäden verursacht. Einer 
der mächtigsten und ältesten 
Bäume auf dem Gelände brach 
etwa einen Meter über dem Boden 
ab. Dabei riss er einen Oberlei- 
tungsmasten mit sich, der über ein 
Spannseil die Oberleitung von drei 
Gleisen trug. Die Oberleitung 
wurde auf einer Länge von etwa 
200 Meter auf drei parallel verlau- 
fenden Gleisen beschädigt. Der 
Baum und der Mast stürzten auf 
das B-Teil des Düsseldorfer 
DÜWAG-Gelenkwagens 2304, der 
einen wohl irreparablen Schaden 
erlitt. Der Baum verfehlte den da- 
neben stehenden Den Haager PCC- 
Wagen 2104 nur knapp. Dennoch 
ging bei jenem Wagen eine Seiten- 
scheibe zu Bruch. 


Bei Redaktionsschluss waren die 

Arbeiten zur Wiederherstellung der 

Oberleitung so weit fortgeschritten, 

dass der Saisoneröffnung am 

5. April 2020 nichts entgegen steht. 
CHRISTOPH HEUER 
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